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El día a, ante el monolito que en el aeródromo de Gri- 
ñón perpetúa el recuerdo de nuestro heroico Gercía Morato, 
el Ejército del Aire ha rendido, como todos los años, home- 
maje a sus gloriosos Cuédos, 

El ácto fué presidido por el Subsecretario del “Mi: inistério 
del Aire, General Sáenz de Buruaga, y asistieron los Gene- 
rales don Joaquín y don Eduardo G. Gallarza, Jefes de la 
primera Región Aérea y del Estado Mayor del Atre, respec- 
tivamente; los Generales Martínez Herrera y. Aymab; Coro- 
nel Loma, segundo Jeje de la primera Región Aérea; Coro- 
nel Gallego, segundo Jeje del. Estado Mayor; Agregados 
aéreos de las Embajadas de Alemania e Italia, Comandante 
Hojmann y General Poppi, respectivamente; Tenientes coro- 
neles Alemán y Bermúdez de Castro; Jefes de los Regimien- 
tos 21 y 23, y otros numerosos Jefes y Oficiales. 

En una tribuna levantada para la asistencia de familia- 
res de los Caídos doncurrieron al acto la madre y un her- 
mano de García Morato. 

Los capellanes de Getafe y Cuatro Vientos, ayudados 
por dos flechas del Atre, rezaron responsos, y terminado este 
“acto religioso se dió el “¡Presente!” de ritual a los Caídos 
del Ejército del Aire, y se tocó a oración. s 

Terminó el acto con el desfile de fuerzas ante el mono- * 
libo, en el que fueron colocados, en primer término por la 
madre de García Morato, varios ramos de flores. 
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L Por Luis Gonzalo Victoria, General de Aviación 
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(CONCLUSIÓN) 


Para mejor contrastar en esta última parte de la 
exposición que venimos haciendo de las operaciones 
sobre Creta, anoto a continuación un escueto resumen 
de lo allí ocurrido, según últimas informaciones obte- 
nidas. . 

En primer lugar, se destaca la importancia conce- 
dida por el Fiihrer a esta operación, al designar para 
su preparación y dirección al Mariscal Goering. 

La operación material de conquista se realizó en- 
tre los días 20 de mayo y 2 de junio, ambos inclusive. 

Como acciones preparatorias se realizaron los días 
5, 13, 15, 16 y 19 de mayo de 1941 violentos ataques 
aéreos sobre la bahía de Suda y los tres taerodromos 
allí establecidos de Maleme, Rethymo y Heraklion. En 
estas acciones queda inutilizado el crucero inglés 
“York”, hundidos varios mercantes y destrozados cer- 
ca de medio centenar de aviones, principalmente ca- 
zas, con el claro propósito de dejar indefensa en el 
aire a la isla, i 

El día 20 de mayo.—Desde la madrugada se rea- 
liza un furioso bombardeo, con protección de numero- 
sa caza, de la ciudad de Canea y. aerodromo de Male- 

” me (15 kilómetros al oeste de aquélla), logrando éxi- 
to en un desembarco aéreo en los alrededores de uno 
y otra con paracaidistas y fuerzas transportadas (se- 
guramente éstas en planeadores, no en aeroplanos), 


aunque con una tenaz resistencia. y sin que fuera po- 


sible establecerse fijamente en el aerodromo para per- 
mitir la llegada de los grandes transportes aéreos, por 
estar bajo el fuego de la Artillería inglesa. 

En este mismo día 20 se hicieron “intentos” simi- 
lares para ocupar las ciudades y aerodromo de Rethy- 
mo y Heraklion, con fracasos iniciales (según fuente 
germana); pero parece que en este día o al siguiente 
consiguieron hacer pie contra fuerzas muy superiores. 

El día 21.—Se caracteriza por dos hechos intere- 


santes. Es uno la aceptación por el Mando inglés de la 


pérdida del dominio del espacio aéreo, como se des- 
prende de la orden dada a los restos de sus escasas 
escuadrillas, de retirada de Egipto. e 
-El segundo hecho digno de ser notado es que en 
este día, y probablemente en el siguiente, intentan rea- 
lizar los alemanes desembarcos por mar empleando pe- 
queños barcos veloces, intento que fracasó, con graves 


pérdidas por hundimiento, según los ingleses, y no'exa-" 


geradas, según los alemanes. La Escuadra inglesa de 


Alejandría había hecho su aparición en aguas de Cre- 
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El Mariscal del Reich, Hermann Goering. 


ta, y a Goering se le planteó el problema de la Luft- 
waffe o la Fleet, que audazmente aceptó sin vacilar, y 
empezó la extraña lucha del VIII Cuerpo aéreo, a las 
órdenes del General del Aire Barón von Richthofen 
(jefe que fué de la Legión Cóndor), contra la Escua- 
dra del Mediterráneo oriental, que mandaba el Almi- 
rante Cuningham. 
Esta pugna de dos poderes se desarrolló rápida- 
mente. Parece ser que el día 25 la Flota inglesa, ante 
las graves pérdidas sufridas en una serie de ataques 








pS 


aéreos al norte de Creta, con ocasión de los intentos - 


de envío de refuerzos alemanes por mar, decidió aban- 
donar la zona de combate. E 

El segundo acto del drama de Creta se había con- 
sumado, El dominio del mar por la Flota inglesa había 
terminado. En los partes oficiales posteriores de uno 
y otro bando sólo se mencionan acciones navales en 
el mar Sur de Creta; último esfuerzo que hace la Es- 
cuadra para proteger el embarque del Ejército. 

Con el dominio absoluto del aire y sin preocupa- 
ción del mar, los invasores prosiguieron las operacio- 
nes terrestres con tesón y valor, ante un enemigo su- 
perior en número y medios, A 

Las primeras fuerzas propiamente del Ejército da 
Tierra alemán, el Batallón 1 (Regimiento 85) de una 
División alpina, a las órdenes del General Ringel, des- 
embarca el día 21 en el aerodromo de Maleme, bajo 
los fuegos de la Artillería inglesa. El 24 lo hace el 
Batallón II, y el 25 llega por la misma vía el Bata- 
llón II, con seis piezas de artillería de montaña. 

En acción de “mancha de aceite”, las fuerzas des- 
embarcadas se extienden desde Maleme por todo el 


oeste de la isla, que llegan a. ocupar en tres o cuatro. 


días, reduciendo focos de tropas regulares y guerrille- 
ros. Han conseguido disponer de una base de partida. 

Mientras tanto, grupos de paracaidistas consiguen 
sólo defenderse en' islotes aislados en las proximidades 
de la capital, Canea, -y en las de los aerodromos de 
Rethymo y Heraklion. 

Consolidada la base de partida, se inicia el avance 
hacia el Este. En rápido avance envolvente, realizado 
por el Regimiento citado como flanco derecho, le lleva 
“a caer frente a la importante base naval de Suda. Ame- 
nazada la retirada de los ingleses, que estaban fuerte- 
mente establecidos en Canea, se retiran, y se estable- 
ce por:los alemanes la unión con sus paracaidistas en 
aquel lugar. O 


Según noticias de origen alemán, esta maniobra fué - 
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muy dura, y la acción de los “Stukas” y aviones des-. 


tructores resolvió la situación, destruyendo con ani- 


'quiladores bombardeos la resistencia de la fortaleza de 


Galata. El día 27 es conquistada Canea. 
Prosigue otra fase, que es llegar pronto a unirse 


' con los grupos de paracaidistas que heroicamente, y en 


islotes, se defienden en Rethymo y Heraklion. El 28 
se entra en el primero de estos lugares, y se entra en 
la fase decisiva de la persecución, juntamente con las 
fuerzas italianas que en este mismo día han desembar- 
cado en la parte oriental de la isla. Los ingleses se re- 
tiran para reembarcar hacia el Sur en el puerto de 
Khora-Sphapion y ensenadas próximas en barcos de 
pequeño tonelaje, en cuyos lugares tienen efecto los 
últimos combates los días 31 de mayo y 1 de junio, en 
los que unidades enteras son obligadas a rendirse. - 

El tercer dominio, el terrestre, se había consegui- 
do, y en el parte del día 2 de junio de los alemanes se 
da la operación por terminada. 

El precio de esta conquista en hombres, según da- 
tos oficiales alemanes, fué: 


Ejército de Tierra.—Muertos: 20 oficiales y 301 cla- 
ses y soldados. Desaparecidos: 18 oficiales y 506 clases * 


y soldados. Heridos: 13 oficiales y 274 clases y sol- 
dados. O: , 

Luftwaffe. — Muertos: 105 oficiales y 927 clases y 
soldados. Desapárecidos: 88 oficiales y 2.009 clases y 
soldados. Heridos: 104 oficiales y 1.528 clases y sol- 
dados. : 


En cuanto a los defensores, los partes oficiales 
(igualmente germanos) dan: 


Prisioneros —Ingleses, 10.700; griegos, 5.000; muer- 


tos, 5.000, aproximadamente, sin contar los naufra- 


gados. 


, 


CONSIDERACIONES QUE SUGIERE LA OPERA-- 
CION DE CRETA 


La conquista de la isla, más que enseñanzas, vie- 
ne a afirmar conceptos que ya en la guerra actual, en 
sus anteriores etapas, se habían puesto de manifiesto. 
A ellos me voy a referir en los párrafos siguientes: ' 

12 El dominoo del aire.—Nuevo principio de gue- 
rra que ha tomado carta de naturaleza en la 'estrate- 
gia, en este caso adquiere un relieve destacadísimo y 
ofrece matices muy interesantes. : 

El dominador del aire es el caza puro principal- 
mente, y colaborando con él, el destructor. En Creta 
se han enfrentado aviones de caza similares, Los 
“Me-109” y “110” alemanes y los “Hurricanes” ingle-. 
ses, ni en características ni en moral de los pilotos de 
una y otra Aviación señalan diferencias de superiori- 
dad. La Luftwaffe venció en.el aire por dos causas: 
Masa y Bases. : 

Como Masa, Goering pudo emplear la que quiso 
dentro de lo que es la enorme potencia aérea alema- 
na. Según los ingleses, la mitad de ésta intervino en 
la operación. . eN 

En cuanto a Bases, el desequilibrio era patente. Los 
alemanes tenían a su disposición el Continente, con 
la propia metrópoli como base colosal de reserva y. 
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todos los aerodromos de Grecia e islas del Egeo, y de 


los Balcanes para despliegue, a una distancia de las : 


costas griegas de 100 a 150 kilómetros, es decir, a quin- 
ve o .veinte minutos de vuelo. Los ingleses, en cam- 
bio, sólo contaban en la isla con tres aerodromos, que 
quedaron deshechos en los previos ataques aéreos, asi 
como la mayor parte del material de las unidades. Las 


bases de Egipto, a más de 700 kilómetros, quedaban 


fuera del radio de acción de su caza; a pesar de que 
apresuradamente se acondicionaron depósitos adiciona- 
les en los aviones, sólo los “Bristol Blenheinr” efec- 
tuaron heroicos servicios sobre la isla, pero en los 
“Hurricanes” el sistema no obtuvo resultado. Dispo- 
nían de la Aviación embarcada; pero, como luego con- 
cretaremos, la reacción continental, gráfico concepto de 
los marinos, es en potencia, dentro de su alcance, supe- 
rior al poder naval, y las bases flotantes así resulta- 
ban ineficaces, y sobre todo extremadamente vulnera- 
bles, frente al: poder de las bases continentales. La 


distancia 150 kilómetros dominó a los 700 kilómetros. 


Las unidades de caza alemanas barrieron el espacio de 


Creta de toda amenaza aérea. Fué un caso de dominio - 


absoluto. Podían entrar ya en acción impunemente, 
por lo que al peligro del aire se refiere, los elementos 
“'machacantes” de la Luftwaffe: bombarderos, des- 
tructores y “Stukas”. ETE 


La Marina prontamente sufrió sus efectos; y ante | 


la gravedad de las pérdidas en esta lucha de dos mons- 
truos, cada uno en elemento distinto, se retiró del es- 
pacio dominado por la reacción continental, que la 
Aviación ha prolongado de los 30 kilómetros artilleros 
a los 200 kilómetros, y en este espacio la potencia na- 
val es por esencia inferior a la terrestre, representada 
ahora por la aérea, / 

” Para los efectos de intervención de la Marina, po- 
-dría considerarse a Creta como prolongación penin- 


sular de Grecia, Esta cifra de reacción aérea en 200 


kilómetros que se dió, en estas operaciones cabe esti- 
marla como óptima, dentro de las características nor- 
males de los tipos de' caza actuales; cada kilómetro 
que la técnica nos dé en aumento de su radio de acción, 
será distancia ganada a la reacción continental, en la 
que la Marina no osará, normalmente, actuar. 
Anulados Aire y Mar para los ingleses, el resul- 
tado en Tierra estaba decidido. Y no es que la lucha 
fuera fácil. Tenacidad y heroísmo se prodigó por am» 
bas partes; había inferioridad de efectivos y de me- 
dios terrestres, de una manera ostensible, del lado de 
los alemanes; pero sobradamente compensados con la 


acción masiva de la Luftwaffe, que aun de haberse ' 


prolongado la resistencia inglesa, el desequilibrio de 
medios hubiera desaparecido contando con la vía libre 
del mar. a : 4 
Simbolismo de que el factor aire fué resolutivo en 
esta acción es que Inglaterra, en el eterno problema que 
“surge en todos los países para personalizar responsabili- 
dades por fracasos militares, señaló solamente a Uno, 
a sir Arthur Longomore, jefe de las Reales Fuerzas 
Aéreas del Oriente Medio, quien fué relevado de su 
cargo. El Almirante Cunningham sufrió un desastré 
naval, quizá el mayor de la actual contienda si se tie- 
ne en cuenta el número de unidades y tonelaje perdi- 
dos. El General Freiberg, que mandaba las fuerzas del 
Ejército que guarnecían la isla, reembarcó como pudo 
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con los restos que del desastre terrestre le quedaron 
en un nuevo Dunquerque. Uno y otro siguieron con 
su prestigio ante el Gobierno inglés; solamente el jefe 
de la Aviación recibió el palmetazo de la nación, y sin 
embargo, su prestigio anterior éra grande: Abisinia, 
Cirenaica y acciones sobre el mar, como Tarento y Ma- 
tapán, le hacían considerar como un jefe de relevan- 
tes dotes para el mando de la Aviación. Con la cam- 
paña de Grecia, y después la de Creta, se nubló su 
estrella, Los “Stukas” y los “Messerschmitt” dieron 
con él en Londres, condecorado y con cargo honorífi- 
co. Todas las lamentaciones inglesas, lo mismo desde 


-lo más alto de la representación del Gobierno como 
" de la Prensa en todos sus matices, fueron su inferio- 


ridad aérea. 

2.2 Consolidación de nuevas posibilidades y misio- 
nes de los Ejércitos del Aire.—La cooperación de' la 
Aviación con el Ejército de Tierra ha encontrado un 
campo nuevo, que en forma destacada en Creta se puso : 
de manifiesto. El paracaidista, el planeador y los gran- 
des transportes aéreos, a que en forma detallada me 
referí en. la segunda parte de este trabajo, han tomado 
carta de naturaleza en los Ejércitos del Aire en todas 
las naciones beligerantes de la actual contienda, y si 
ninguna de estas misiones fué revelación en Creta, sí 


lo fué la extensión de su aplicación y la preparación 


y organización de los elementos que con este carácter 
se emplearon. Tienen que contar aquéllos con organi- 
zaciones combativas como las señaladas, que en parte 
han de ser de su propia esencia y en su propio ser y 
espíritu formadas, no para sustituir a las fuerzas del 
Ejército terrestre, sino para preparar la entrada en 
acción de éstas. Algo así como las fuérzas de Caballe- 
ría en su 'misión cubridora, 

Las posibilidades en estos nuevos horizontes que 
se abren a la Aviación, y que los alemanes especial- 
mente han estudiado y desarrollado, son enormes, y 
puede ser uno de los aspectos más revolucionarios, 
dentro de lo que ya es, por sí, el Arma aérea. Se vis- 
lumbra la posibilidad de sostener un teatro de opera- 
ciones terrestres, sin comunicaciones de superficie o 
cuando éstas son precarias. Un ferrocarril, una carre- 
tera, son carísimos de construir o de sostener en la 
zona de guerra; la vía aérea siempre está dispuesta, 
a condición de que el espacio se domine. : 

3.2 La eficacia del complejo Defensa Nacional exi- 
ge una fusión espiritual y una íntima compenetración 
en la doctrina de cooperación de los tres medios que 
la integran, 

Aun siendo Creta un accidente de mucho relieve 
si se quiere, pero sólo un accidente de la guerra uni- 
versal que todos estamos padeciendo, ofrece en este 
aspecto matices muy dignos de estudio. 
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Los que pertenecemos al Ejército del Aire estamos 
más obligados, si cabe, que los demás a pararnos en 
este motivo. Es la Aviación la que más. contribuye a 


- soldar los tres elementos, y lógicamente así es porque 


por su naturaleza coopera con uno y otro, sin solución 
de continuidad. Aparte de determinados especialismos, 
que son necesarios en nuestra constitución para faci- 
litar más la cooperación con uno y otro medio, es lo 
cierto que el huracán destructor de un Ejército aéreo, 
lo mismo puede abatirse contra una muralla de las mo- 
dernas líneas fortificadas, que contra una fuerza na- 
val, y sin que influyan grandemente los factores espa- 


cio y tiempo en razón a la viabilidad del elemento aire . 
y a la rapidez de despliegue de las unidades aéreas en * 


cualquier dirección. 

-Esa fusión espiritual, en Creta se ha destacado. en 
favor del vencedor, Se puede decir que las operacio- 
nes, en su total acción de conjunto, se desarrollaron 
como una seda. No así en el bando contrario. 

En Inglaterra, las discordancias entre los tres ser- 
vicios con motivo de lo ocurrido en Creta saltaron a 
la superficie en polémicas de Prensa y llegaron a las 
Cámaras. Las críticas contra Aviación fueron muy 
duras, y sobre ella cayeron las invectivas del Ejército 
y de la Marina. El principal cargo que se achacó al 


-Mando aéreo inglés del Medio Oriente fué la impre- 


visión en la preparación de las bases, y que fué la cau- 
sa de la retirada obligada de las pocas escuadrillas 
existentes antes de que fueran totalmente destruídas 
en tierra. 

Oficiales del Ejército de aquella guarnición hicie- 


“ ron públicas manifestaciones de que las tropas eran 


suficientes para mantenerse allí si no hubieran sido 
abrumadas por la acción de las masas de -“Stukas”. 
“No había un solo avión en la isla, y los que de gran 
radio de acción llegaban, poco podían hacer.” 
La Prensa inglesa decía a raíz de la pérdida: “En 
Creta, como en Grecia, Francia y Noruega, un Ejérci- 
to terrestre ha sufrido la falta de apoyo aéreo. El pú- 
blico debe saber por qué los aerodromos en Grecia y 
Creta no se han preparado debidamente desde noviem- 
bre que empezó la acción de Italia. Tuvimos tiempo de 
sobra para ello, y ya el avance sobre Grecia nos dió 


' el sentido de nuestra falta de no poder dar apoyo aéreo 


al Ejército; pero aún es un misterio cómo el último 


tiempo no se aprovechó.” 


En un artículo que publicó la revista “Flight” en 26 
de junio, titulado “Soldados y aviadores”, se decía: “El 
desagradable resultado de Creta ha producido malestar 
lógicamente.” 

“Se había asegurado que no se repetirían casos 
en los que los “Stukas” acosarían a nuestros hombres 
en derrota. La Marina calla; pero cabe pensar que esté 
agotada de evacuar tropas bombardeadas por la Luft- 
waffe y de perder barcos a causa de que el Ejército ha 
emprendido operaciones sin aviones.” : 

En la Cámara de los Comunes, en sesión del 10 de 
junio de 1941, dedicada a la derrota de Creta, fué moti- 
vo principal la crítica a la falta de coordinación con 
Aviación, y en un país que fué quizá el primero en 
orientar su Ejército del Aire con carácter autónomo, 
corrieron vientos de desgarre para llevarse Ejército 
y Marina su parte. ; 

'Hore Belisha, ex ministro de la Guerra, dijo: “La 
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experiencia ha mostrado que el Ejército, a pesar de 


. su valor, no puede mantenerse sin apoyo aéreo. Llega 


ya a ser urgente la distinción entre acción estratégica 


. ” id . .. ” . . 
aérea y misión táctica en ayuda de mar y tierra. La 


Aviación es un elemento de guerra como los demás 
para uno y otro.” 

El diputado Nicholson achaca al Ejército la respon- 
sabilidad de “no haberse preparado su propia Air- 
cooperation”. 

El Almirante Beenish arguye: “Jamás fué ni será 
función de la Flota proteger al Ejército de Tierra, y 
la acción llevada a cabo en estrechas aguas, como Gre- 
cia y Creta, es fuera de la misión para que fué creada. 
Dice haber vído a un oficial del Ejército que la coope- 
ración entre éste y el Aire no tiene existencia virtual, 
pues en su Gran Unidad solamente había conocido a un 
oficial aviador de enlace que no conocía nada de su 
organización.” ñ 

Churchill salió en defensa de la situación: “Hubie- 
ra sido error — dice — elegir muchos aerodromos sin 
contar antes con medios antiaéreos para defenderlos, 
pues sería multiplicar los sitios para invasión del ene- 
migo. Pero hemos de confesar que estos elementos no 
los teníamos en la necesaria cantidad. No olvidemos la 
necesidad de armar nuestros barcos contra los “Fock- 
Wulf”, ni nuestros aerodromos metropolitanos, nues- 
tras ciudades, nuestras fábricas.” 

“Además, lo que se envía al próximo Oriente em- 
plea tres meses en llegar.” ; 

Refiriéndose a la pugna entre los poderes naval y 
aéreo, comentó que el jefe del Aire y jefe de la Flota 
del Oriente Medio convivían en el Cairo en la misma 
casa en la más perfecta armonía, ““y.que no había tal 
motivo de oposición entre ellos”. 

Por lo que supone de apreciación doctrinal del Pre- 
mier sobre el empleo de Aviación, estimo interesantes 
los. siguientes párrafos de su discurso: “El pasado 
año (1940), ante la gravedad de nuestra situación, con- 
sideramos la necesidad de aumentar y multiplicar la 
caza y el bombardeo. También fué asociada a este 


- plan la idea de aumentar la proporción de escuadrillas 


de cooperación, pero no en la escala y extensión que 
era deseable. Sería conveniente que cada División, es- 
pecialmente las blindadas, tuviese una posibilidad de 
convivir y 'asociar su entrenamiento con algunos ele- 
mentos de Aviación que conozcan y a los que puedan 
llamar a su voluntad, por estar a su propio mando. 
Pero no fué posible, porque hubiera sido preciso mer- 
mar otros dominios que entonces eran más vitales a 
nuestra seguridad. Es propósito llegar a la dotación 
de un gran número de unidades afectas al trabajo de 
cooperación, y sobre todo al perfeccionamiento de la 
conexión radio entre ambos elementos, en que los ale- 
manes han demostrado una tan extraordinaria per- 


fección.” 


Este sentido de la perfecta compenetración que se 
observa en las fuerzas armadas alemanas de toda con- 
dición es lo que merece hacer resaltar. La seguridad 
de la Patria está por encima de todo particularismo. 
A ella nos debemos todos, y por ella estamos obligados 
a conocernos siempre más los que en el momento su- 
premo hemos de coincidir en un fin: la Victoria. 
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Universalidad de empleo y movilidad son las carac- 
terísticas que esencialmente diferencian al Ejército del 
Aire de los de Mar y Tierra. 

La facilidad para el empleo en distinto teatro de 
operaciones del que actúan las fuerzas aéreas, no tiene 
otro límite que el impuesto por las servidumbres logís- 
ticas, servidumbres que se obvian con la elección y su- 
ministro de todo lo necesario a aerodromos convenien- 
temente situados a tal fin. 
des aéreas pueden ser empleadas con diferencia de ho- 
- ras en teatros de operaciones separados entre sia dis- 
tancias considerables. 

Entre las ciencias militares, la Logística es la que, 
mediante la aplicación de sus principios, sitúa a los 
combatientes y elementos precisos, en el teatro de la 
lucha, en el momento adecuado y en condiciones de 
seguridad. 

También es del dominio de esta rama del Arte mi- 
litar el regular el reposo y estacionamiento, así como 
garantizar la seguridad durante ellos, 

En los teatros de operaciones comprendidos en el 
¡adjunto croquis, es evidente que sólo a costa de trans- 
portes de larga duración pueden intervenir las fuerzas 
de tierra o mar en distinto frente de combate del que 
están empeñadas. No así las aéreas. 

Para proceder ordenadamente, en la demostración 
del aserto de la superioridad logística de la Aviación 
sobre los restantes elementos bélicos, empezaremos por 


enumerar los teatros de EPIA oa que figuran en el 


croquis adjunto. 

Nos limitaremos a los terrestres, pues los maríti- 
mos, exceptuando zonas bien delimitadas, como el Me- 
diterráneo o la correspondiente a la llamada “Batalla 
_ del Atlántico” (por ejemplo), constituyen un conjunto 

inseparable: 


1 Frente rusoeuropeo. No figura en el croquis, 
, pero sí su comunicación más. importante con los anglo- 
sajones, constituida por el ferrocarril transiraniano (5). 

2.2 Frente norteafricano. 

3. "De China o chinojaponés. 

4, De Birmania o anglojaponés. 

52% Teatro de operaciones de las Indias holande- 
sas, O mejor y más ampliamente dicho, de Malasia; 
pues el archipiélago de Bismark, ocupado ya en parte 
- por los japoneses, no Pass a dicha división po- 
lítica. 

En esta relación de Primas frentes, que atañen a 
la enorme zona comprendida en el croquis, también 
podría incluirse, por su vecindad y relación en cuanto 
a comunicaciones, el teatro de operaciones naval del 
Pacifico, 

- Sino lo hago así es porque, además de la razón di- 
cha, tal teatro está (valga la palabra) “estabilizado” 
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Mediante ellos, las unida-. 


desde que el Japón ocupó todas las posiciones avanza- 
das que en él tenían las democracias. 

Veamos los problemas de logística aérea que se 
presentan a la Liga A. B. C. D. (American, British, Ch1- 
na, Dutch) en esta zona: 

En primer lugar, alimentar el frente aéreo norte- 
africano; en segundo, lo mismo con el soviético; en 
tercero, el de Birmania; en cuarto, el de China, y por 
último, el de Malasia y Australia. 

Dando por sentado que el abastecimiento de ma- 
terial aeronáutico ha de hacerse desde Inglaterra y 
Estados Unidos, analicemos el estado de las comunica- 
ciones con estos países de tales teatros de operaciones. 

Míster Churchill (28 de febrero de 1942) ha mani- 
festado que el Mediterráneo está cerrado para los in- 
gleses, y por tanto, no trataremos de tal vía de comuni- 
cación (6). 

Desde Inglaterra, la “Home Fleet” (Flota inglesa 
metropolitana), el “North Atlantic Squadron” (Flota 
inglesa estacionada en Gibraltar) -y el “South Atlantic - 
Squadron” (Flota inglesa estacionada en el Africa del 
Sur) han de conducir los aprovisionamientos aéreos 
hasta el sur de Africa. Una vez allí se encuentra ante 
la inmensidad del Indico, en el que un pueblo enemigo 
(nada inactivo, como el japonés) posee bases en la cos- 
ta birmana.e Insulindia, 

Mister Churchill (discurso de 28 de febrero de 1942) 
ha dicho que los barcos que desde Inglaterra abastecen - 
los teatros de operaciones orientales sólo pueden ren- 
dir tres viajes al año por el considerable rodeo que, 
perdida la ruta de Suez, han de dar por el Cabo de Bue- 
na Esperanza. 

Para el aprovisionamiento a los soviets puede ser 
un camino costear África hasta Aden (7), apoyándose 
en las bases que en ella tiene Inglaterra; bordear Ara- 
bia y remontar el golfo Pérsico, hasta el origen del fe- 
rrocarril transiraniano (5). Tal ferrocarril es la expli- 
cación de la ocupación por los anglosoviéticos del Irán 
(Persia). 

Una derivación final de tal ruta puede consistir .en 
la utilización del ferrocarril a Mosul (4) si por fin se 
constituye un frente rusoeuropeo en el Cáucaso. 

Para el aprovisionamiento del teatro de operacio- 
nes norteafricano, puede servir la anterior ruta en su 
primer tramo (Ciudad del Cabo- -Aden), remontando 
después del mar Rojo, 

Los yanquis, según Mr. Lyttleton, han proyectado, 
y al parecer construyen una base aeronaval en Eri-. 
trea (mar Rojo), que “por ahora no es muy grande; 
pero será algo colosal”, según el ministro británico. 

También puede abastecerse por una ruta que acor- 
ta considerable distancia con relación a la anterior: 
me refiero al ferrocarril Mombassa-Alejandría (1). 

En previsión de que el canal de Suez (arteria tan 
vital para su Imperio) pudiera ser cortado, hace mu- 
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chos años construyó Inglaterra un ferrocarril que, ini- 
ciándose en la desembocadura del Nilo (bajo el ampa- 
ro de base de Alejandría), remonta el río hasta su na- 
cimiento, en los Grandes Lagos africanos, enlazando 
allí con el que va al puerto de Mombassa en el In- 
dico (1). : 

Tal ferrocarril permite a los ingleses no sólo acor- 
tar la peligrosa ruta marítima, sino también la terrés- 
" tre, pues bastante antes del Cairo los transportes auto- 
móviles pueden hacerse cargo dé lo más indispensable, 
o bien instalar (como seguramente tendrán ya) aero- 
dromos con talleres para el montaje y transporte en 
vuelo de los aviones a su punto de destino. 

Para abastecer los tres teatros de operaciones 
orientales (China, Birmania e Insulindia), el camino 
que parece ofrecer más garantías es el que sigue la 
- costa Este de Africa, tomar después el camino por 
Aden, y Socotora a la India (8). , 

Ya en dicha región el material aéreo puede esta- 
blecerse en un lugar adecuado de su costa Oeste (como, 
por ejemplo, Bombay); úna a modo de “cabeza de 
etapas”, donde montado se desplace en vuelo a su des- 
tino. y 
La etapa final y marítima de esta ruta atravesan- 
do el golfo de Bengala (9), sin otros puntos de apoyo 


que las islas Andaman, no es demasiado segura, pero' 


puede ser evitada abasteciendo el teatro de' óperacio- 
nes de Birmania desde puertos situados al este de la 
península indostánica en la forma dicha. 


En cuanto al frente chino, perdidos trozos de la : 


“ruta de Birmania” (2) con la ocupación por los japo- 
nesés de Pegu y Rangún, habrá de abastecerse por otro 
ferrocarril: el de Chitagong a Sadiya (3), situado más 
al oeste, con cabecera también en el golfo de Bengala; 
lo que hace inevitable este último y peligroso tramo. 

Aleatoria es la ruta 3: está muy internada al N.-E. 
de la India y cerca de la frontera china; también es 
cierto (aunque la Prensa democrática diga otra cosa) 
que la ruta terrestre de Sadiya:a Chunkin no pasa, por 
ahora, de proyecto, que en.su día comunicará las 
cuencas de Brahmaputra, Mekong y Yantsé, cruzan- 
do divisorias de 5.000 metros de altura, y más aún, con 
un recorrido de 1.100 kilómetros. 

" Los técnicos anglosajones estudian el proyecto, en 
vista de la pérdida de la “ruta de Birmania” y de la 
imposibilidad de habilitar la de Sadiya (llamada tam- 
bién de Assam), de enlazar Calcuta con Chunkin me- 
diante “trenes aéreos”; es decir, aviones de transporte 
con planeadores a remolque. 

En su discurso de 23 de febrero, Mr. Roosevelt ha 


preconizado la ayuda a la “China democrática” a todo 


trance por ser:el “único medio de derrotar al Japón”. 

Si difícil es el abastecimiento del frente de Birma- 
nia (incluso desde un puerto occidental de la India), y 
más aún, según hemos analizado, el chino, figúrese el 
lector el de Australia (11), con el flanco izquierdo (la 
península de Malaca, Sumatra y Java) en 1 poder de los 
japoneses. 

El Almirante Hart fué encargado por las democra- 
cias del mando naval del Extremo Oriente: cruzó el 
Pacífico en submarino, y a bordo de un crucero holan- 

«dés” (unto por los japoneses) ha perecido, 
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Al General Wavell (el de Creta) le dieron parecido 
encargo con las fuerzas terrestres. Según: notificó la 
Radio británica (3 de marzo de 1942), ha sido resigna- 
do el cargo de Comandante Supremo del A. B. C. D. en 
al S.-O. del Pacífico, y por orden superior se ha hecho 
cargo del mando miiitar supremo de la India. 

A. la línea de comunicaciones citada de abasteci- 
miento de los tres frentes asiáticos puede salirle (y le 
saldrá) una nueva rama (11) con la peligrosa aproxi- 
mación japonesa a Australia (desembarcos nipones en 
Nueva Guinea) y creación en este Continente de un 
nuevo teatro de operaciones que necesita ser manteni- 
do 'aeronáuticamente. 

En este caso, Inglaterra podría intentar la comu- 
nicación directa por el Indico “sur (Ciudad del Cabo- 
Melbourne) con el apoyo de las islas de Nueva Amster- 


. dam y San Pablo (12). 


“Los traperos del mar” llamó Julio Verne a los in- 
gleses por su “costumbre” de coleccionar islas en apa- . 
riencia inútiles. A la vista está que no lo son. 

Téngase en cuenta que semejante camino es el 
oriental de Inglaterra a EE. UU. y puede ser impor- 
tantísimo para Albión si el resultado de la “batalla del 
Atlántico” le es desfavorable, y no para mandar cosas, 
sino para recibirlas. 

En cuanto a los aprovisionamientos de Estados 
Unidos para los frentes citados, forzosamente han de 
hacerse por el sur de Australia (10), pues el Pacífico 


“central está tan cerrado para ellos como el Mediterrá- 


neo para los ingleses. 

De momento, EE. UU. tienen bases crios en 
el Pacífico que permiten el transporte marítimo has- 
ta Melbourne (por ejemplo). Allí, proceder al montaje 
de los aviones, y éstos, en vuelo a través de la Insulin- 
dia que todavía les queda, ponerse a las órdenes de 
Wavell (frente de Birmania e India) o de Chang-Kai- 
Shek (frente chino). 

Las vías marcadas en el croquis con los números 
13 y 14 no parece probable puedan ser empleadas. 

El “Gabinete de coordinación estratégica” que las 

democracias han instalado en Wáshington, al repartir 


-los abastecimientos a los diferentes frentes, si deja a 


Inglaterra el norteafricano y a los EE. UU, los de “Bir- 
mania, China, Insulindia y el que pronto aparecerá de 
Australia, evitará el cruzar el Indico, apoyándose en- 
tonces los convoyes en las costas, con sus bases y aero- 
dromos. 

Y ahora, una vez reseñados, muy a la ligera, lós 
teatros de operaciones, sus comunicaciones y posibi- 
lidad de abastecimiento por las democracias, vamos al 
fondo del tema: Este es que para aviones de las ca- 
racterísticas de los modernos es posible actuar, casi 
simultáneamente, en LoS frentes de Insulindia, Birma- 
nia y China. 

No en operaciones poco profundas (al estilo de 
nuestra batalla del Ebro), pero si en acciones profun- 
das y de envergadura estratégica. 

Como se ve, tanto en su empleo como en lo logís- 
tico (transportes y desplazamientos), la movilidad y 
universalidad del Ejército del Aire son evidentes. 

La batalla del Atlántico (con considerable parte 
aérea) se está desarrollando. Las del Pacifico y Medi-' 
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terráneo se han acabado, y por cierto nada bien para 
el A.B.C.D. Estamos en vísperas de la batalla del 
Indico, que. como muy ligeramente he reseñado, va a 
ser enconada, pues ha de tenerse en cuenta que para 
quienes han hecho los milagros—asi, milagros—que los 
japoneses, el enlazar con los italoalemanes en el fren- 
te norteafricano o ruso no es increíble. 
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No lo es más que lo hecho hasta ahora: Pearl 
Harbour, Flota inglesa del Extremo Oriente, 
Estados malayos, Singapur, Filipinas, Célebes, 
Wake, Guam, Timor, Bali, Sumatra, Rangún... 
Tales son los nombres del principio de la expan- 
sión de ese pueblo que cada día, hasta a los más 
prevenidos, da una sorpresa. 


Y ya que de logística tratamos, para la con- 
quista del dominio del aire, que será lo que' de- 
cida la batalla (a semejanza de lo ocurrido en el 
mar del Norte, Mediterráneo, Pacífico, etc.), tén- 
gase en cuerita que, a diferencia de las enormes 
distancias que han de recorrer los aprovisiona- 
mientos de las democracias antes de entrar en 
la zona del croquis, y ya después en ella, las Po- 
tencias del Pacto Tripartito se “asoman” al tea- 
tro de la lucha, como en el croquis puede verse, 
con la consiguiente ventaja de menor longitud de 
la línea de comunicaciones, 

“Las 26 Divisiones japonesas que operan en los 
teatros extremo-orientales están en condiciones fáciles 
de ser abastecidas, mientras que las fuerzas del 
A.B.C.D. encuentran grandes obstáculos para estable- 
cerse sólidamente. Por ello, es preciso esperar pruebas 
difíciles y días amargos.” (Del discurso de Mr. Chur- 
chill en la Cámara de los Comunes el 24 de febrero 
de 1942.) 





Caza británica en vigilancia. 
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HIDROAVIONES. - Uso y empleo 





Subdivisiones de la exploración y reconocimiento marítimo 
DOCTRINA PRACTICA 


En el número 8 de la REVISTA DE AERONAUTICA 
exponíamos escuetamente la exploración y reconocimiento ma- 
rítimo en sus diversos aspectos, y englobados en dos divi- 
siones fundamentales, consideradas desde el punto de vista 
del mando como coordinador y ordenador, y del hidro ob- 
servador como ejecutor. A saber: Misión de Certidumbre y 
la de Incertidumbre. 

Hoy nuestro propósito es ampliar y hacer una ligera: his- 
toria de cada uno de los conceptos vertidos, nacidos y des- 
arrollados en nuestra guerra, y que la actual conflagración 
ha confirmado y revalidado en todo su vigor, a través de: los 
altos exponentes, voces representativas de las naciones en- 

- trelazadas en la contienda bélica que ha incendiado los ho- 
rizontes de Europa y que se extiende hacia las desoladas 
Hanuras líquidas que limitan el Atlántico Medio... y más allá. 
Hacia los confines de los frecuentados parajes de la “cold 
wall” (Muralla Fría) y mares que rodean a la Nueva Atlán- 

. tida, mientras por otro se despierta la bravía tradición de los 
samurais, los que antaño combatieron en Tsushima, Corea, 

. Port-Arthur, la de los cielos que limitan los meridianos que 
pasan por el Lejano Oriente—el Imperio del Sol Naciente— 
y mares que le circundan, caminos que conducen a la China 
milenaria, país inmenso y cercano. 

Imperativos geográficos, de historia y de absoluta nece- 
sidad vital; una demografía prodigiosa que superpuebla y 
aumenta la densidad ya excesiva de su población de 72 mi- 
llones de habitantes (relativa de 173 por km*), que se apo- 
ya y vive sobre islas sismo-volcánicas, tierras inseguras, que- 
bradizas y de tifones; desgracia cabida a un pueblo tan la- 
borioso y trabajador, digno de mejor suerte, hace que tienda 
sus miradas hacia las inmensas llanuras amarillas, venero 
de recursos incalculables, suelo y subsuelo de materias pri- 
mas inagotables, etc., y aún más lejos, hacia las planicies 
rodeadas y defendidas por las altas y nevadas tumbres del 
Himalaya: el Tibet, retirado y sombrío, místico y misterioso. 
Y Lhasa, su capital, asienta y fluye su poderío religioso y 
político, canal de influencia que une las tierras chinas y las 
dela fabulosa India; influencia que el Sol Naciente, a buen 
seguro, no ha de relegar al olvido. 

Y son dichos mares caminos de riquezas, de prosperidad, 
de comerció y de industrias que irradian hacia Birmania, la 
de los ríos fangosos y llanuras encenagadas, origen y causa 

del prodigio de su flora. Sus desiertos verdes, con sus ricas 

* y variadas maderas, tan útiles a la Aviación. Y el Netherland 
Oriental, con su caucho y copra. Sumatra, con'su plomo y 
gasolina, con la bauxita y los prósperos campos petrolíferos 
de la salvaje y agreste Borneo, constituyen los elementos mo- 
tores de su Escuadra, Aviación y Ejército, y otras tierras 
que sienten y viven los trágicos momentos actuales, deriva- 
dos del chispazo que ha incendiado los horizontes de aque- 
llas tierras lejanas y aguardan en angustiosa espera de añ- 
nidad racial y congénita el resultado final y concluyente. 
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Por JUAN DE APALATEGUI 


Capitán de complemento de Aviación. 


Extra Master y Capitán de la Marina mercante. 
| Observador meteorológico por los' Observatorios 
de G. y W. 








Y nuevamente la Canción de los Aires romperá la tran- 
quilidad de aquellos parajes, apacibles mares de espejo y de 
azul. Y nuevamente los hidrowwiones de la enseña del Sol 
Naciente explorarán y reconocerán mares y naos, mejorarán 
doctrinas y enseñanzas anteriores, creando nuevas. 

Y también ellos, al igual que los de nuestra Patria, de- 
mandarán un crecido portazgo a quienes por necesidad vital 
han de cruzar las puertas y pasillos de Oriente, y tratarán 
de estrangular, cortar y hacer desaparecer dé los mares del 
Pacífico e Indico todo vestigio de tráfico ajeno: a su bandera. 
La de los hijos del Mikado. Guerra de razas multicolores. 


El Eje y las potencias del A B C D. 


Los hidroaviones españoles en el período 1936-39. 


Observaciones comprobadas y prácticas vividas en la am- 
plitud suficiente, producto de una actividad de tres años de: 
guerra, autorizan a exponer resultados verdaderamente con-. 
cretos, cabiéndoles a: los hidros españoles el honor de sentar 
las primeras doctrinas, premisas enseñanzas de consideración, 


“si admitimos el hecho. cierto de que realmente en el teatro 


de nuestra guerra es donde aparecen en el margen indis- 
pensable: “Los grandes radios de acción, los motores segu- 
ros y de ritmo permanente, el progreso evidente y desarro- 
llado de la técnica aeronáutica, nacida en sus balbuceos en 
el prodigio de Leonardo de Vinci y representada actualmente 
en la Aviación por los magníficos exponentes de Zap- 
pata, Castoldi; Heinkel, Dornier, Sikorsky,. Seversky, Mar- 
tin; Boeing, Short, etc. Los cascos perfilados y marinos, los 
flotadores estancos y seguros, la técnica de vuelo a: punto, 
las bases escogidas estratégicamente en su doble aspecto 'aero- 
naval.” La de Pollensa fué un modelo en todos'los. órdenes. 
Y ¿por qué no decirlo? Patrocinados todos estos fuerzos, 
compendio del saber humano, representado en los magnifi- 
cos buques aéreos incorporados por las figuras más relevan- 
tes de la Aviación española en disposición: los Franco, No- > 
reña, Cellier, etc., y los: camezradas Harlinghausen, Smith, et- 


cétera, Nuestros mejores duermen 'en el azul del Mediterrá- 


neo, galardón supremo que premia las ansias y gestas de 
aquellos que sólo conocieron: una llamada: la de España; 
un deber: servirla; una consigna: volar por los cielos de la 
Civilización halsta rendir la vida por Dios y por la Patria. 

Otros rubrican de forma magistral en los firmamentos de 


.esta terrible guerra las eictuaciones sin par que con carácter 


indoleble dejaron escritas en Teruel, el Ebro, Sort, Tremp 
y nuestro Mar Azul, en convivencia de hermanos a. quienes 
une una misma causa, mientras los demás, en tensa vigilan- 
cia y cumpliendo su consigna, estudian, trabajan, luchan y 
vuelen y se afianzan hacia los futuros que han de formar 
la Gran Aviación Española. 





Hidroavión Cant. Z. 501 de reconocimiento lejano. 


Misión de certidumbre. 


La Absoluta.—Los informes que motivan esta misión, re- 
cibidos en el Mando «a través de la extemsa red que consti- 
tuyen sus fuentes, son del origen más puro y exacto. 

El Servicio de Información del Aire puede no tener fuen- 
tes de información exclusiva, y por tanto, los datos han de 
ser suministrados por personal competente y de absoluta 
idoneidad. 

La diversidad de noticias remitidas por personal hetero- 
géneo e inadecuado llegan a la natural desvalorización e in- 
utilización de la labor ingente de la Información, con el pe- 
ligro y riesgos consiguientes para el personal volante encar- 
gado de traducir los. informes en actuaciones concretas de 
guerra. 

Se impone, por tanto, la previa selección y preparación 
de los informadores en centros ad hoc, y la presente guerra 
ha demostrado, con lols éxitos más lisonjeros, la labor per- 
petuada y probablemente seguida por ese personal especia- 
lizado. 

Pero no es suficiente esto. Es necesario el organismo oen- 
tral, sede y base en que se cristalizan y tamizan-los infor- 
. mes, se analizan y desmienuzan con espíritu crítico y exacto, 
apartando lo real de lo fabuloso. 

Lo halagador al oído profesional y patrio hasta trans- 
formarlo en muchos casos en la verdad desnuda y desalen- 
tadora, mientras en otros se ¡aumentan en sus justos valorek, 
dando “vida a realidades conclusas. 

Los países que no supieron o quisieron hacer presidir los 
servicios aportados por la Quinta Arma en una organizá- 
ción central, perfecta y acabada, perdieron la prioridad y 
la iniciativa, ventaja imponderable, según nos refiere la his- 
toria de las guerras. . 





Una patrulla de hidros desplegando para diferentes misiones. 
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Es frecuente confundir (por aparecer un poco desdibuja- 
do y difuso al profano) “la fuente de energía productora de: 
la Información” con “la Analítica y Selectiva”. 

A la primera pertenecen los diversos servicios secretos, 
de espionaje, ciertos sectores de los gabinetes negros y ser- 
vicios de inteligencia, etc. 

A la segunda va a parar la labor escueta obtenida por la 
Quinta Arma, y en aquélla precisamente es donde se obties 
nen los resultados que constituyen el origen de numerosos 
factores esenciales de la política y que hacen de la victoria 
una certidumbre. 


Ciertas instituciones de rancio abolenao—de tradición—, 
absorbentes por su vitalidad nacional, unifican los dos ser- 
vicios. Y los resultados obtenidos de una inteligencia, y com- 
penetración común proporcionan los efectos sorprendentes y 
exactos que hemos podido observar en el marco de los trein- * 
ta últimos años. Citaremos un caso, 

- El Almirantazgo inglés (institución única en su género) 
es el encargado de velar por su gran Marina mercante, y. 
como consecuencia lógica e ineludible, de su fiel reflejo “la 
Militar”, bajo cuya custodia transcurre y funciona con la 
debida garantía que merecen los colosales intereses que trans- 
porta. ' 
Siendo nuestra postura AN no es nuestro propósito 
hacer un panegírico, por otro lado innecesario, pues creemos 
que sin dejar de reconocer. esa admirable organización, el 
go por 100 de sus aciertos los da el ambiente en que nace 
y se desarrolla, “Es la NECESIDAD de país eminentemente 
maritimo. quien le da importancia.” 

Ya en los siglos x11 y xi se perfilan, a través de los 
Consejos presididos por el Rey Juan, los puntales que en 
1546, con Enrique VIII, habían de formar y consolidar (pa- 
sando por diversos períodos y reformas naturales) lo que 
hoy se llama el Almirantazgo y el Navy Board. 

Necesidades de la guerra incorporaron en el año 1914 
una sección del “Intelligence Service”, llamado también “el 
Servicio del Silencio o el Servicio más antiguo”. 

Dicha sección se denominó “Naval Intelligence Service”, 
o con el más oscuro y menos conocido de “¿o-OB”. Nota- 
bles son los éxitos obtenidos de esta unión, fruto de una 
compenetración que por fuerza había de reinar dado el am- 


* biente “de cosás del mar”. 


Aparece la Avieción y su utilidad innegable e indiscuti- 
ble en favor de la, Marina. 

Ya en la guerra mundial se presiente en todas las con- 
ciencias lo que con el tiempo había: de constituir el adagic 
aeronaval: “La Aviación constituye los ojos de la Marina.” 
Bello galardón del Arma. aérea en sus múltiples usos. 


- Y claro está, nacen los tipos Curtiss F. 5 L, NV. 9 y otros, 
verdaderas deformaciones estéticas del buen gusto y del per- 
fil aerodinámico, que desde luego “volaban, pero dsndo tum- 
bos”, naciendo los primeros servicios a favor de la Marina. 
La cooperación acababa de nacer en formas de hecho consu- ' 
mado. Surge el perícdo de debates y luchas. Frente a la tra- 
dición zparece lo nuevo: el advenedizo, osado y atrevido 
(como todo lo nuevo), que reclama un Jugar, a reservas de 
conseguir en tiempo oportuno la imposición de sus amplias 
aspiraciones en un puesto de prioridad. 

Asi lo entiende el Almirantazgo, y en el año 1926 ¿pa- - 
rece el Quinto Lord naval—Rear. Admiral F. C. Dreyer—, 
encargado de los servicios a favor de la Marina. Un nuevo 
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cisma se abre a partir de este período hasta el año 1937, en 
que la plena. beligerancia es concedida a la Aviación. El Con- 
tralmirante J. H. Cunningham (actual jefe de la Flota del 
Mediterráneo) asume el cargo de segundo jefe (Rama aé- 
rea) del Estado Miayor de la Armada, puesto que virtual- 
mente pone en sus manos el mando de la F. A: A., o Avia- 
ción embarcada. 

Resumamos: 

1.2 Una fuente de energía productora de información. 

2.2 La Analítica y Selectiva, unida a la anterior en un 
solo bloque, compenetrado y enlazado por comunidad y afi- 
nidad de intereses (factor imponderable). 

3. Una Aviación viviendo el aire de los mares. 

Trilogía armónica que ha devengado los éxitos .innega- 
bles y sorprendentes desarrolládos en los tiempos actuales, 

La nueva España de Franco, la de realidades, la de apor- 
taciones prácticas, inspirada en las propias enseñanzas des- 
prendidas en nuestra guerra, cuenta hoy con' los organismos 
necesarios y. suficientes, y el Decreto de y de noviembre 
de 1939, artículo 2.*, llenará a la perfección las necesidades 


de un país que con una frontera terrestre exigua, de 1.665 ki- 


lómetros, desarrolla un perímetro costero de 3.144 kilóme- 


tros, que abarca las arterizss comerciales más destacadas que - 


- fluyen hacia el Continente europeo. La cooperación de la 
Aviación 2 favor de la Armada es en España un hecho per- 
fectamente legislado. 


Los medios que suministran los informes adecuados a la 
misión de certidumbre absoluta. se subdividen en: 


A ón Faros, semáforos, vigías de paso, Obeivatorios. de 
"las Sociedades clasificadoras o registradoras de buques, si- 
tuadas estratégicamente en confiluencias, bifurcaciones, pun- 
tos de recalada y zonas de paso forzoso de derrotas comer- 
ciales o de protección comercial, y navales estratégicas usuales. 


B) Puestos independientes. 


Concebidos, estudiados y situados en el papel por los 
mandos €n tiempos de paz, se instalan con carácter provi- 


sional al surgir la guerra. Refuerzan la red señalada en el 


párrafo A) cuando éstos aparecen diseminados o alejados en 
trozos de costa de intenso: tráfico. Van dotados de los medios 
de transmisión que les permite establecer comunicación con 


el puesto central de quien dependen. O gravan el Tesoro 


nacional en tiempo normal. 
:C) Estaciones radiogoniométricas. 


El escucha permanente. Su cometido es captar las seña- 
les de T. S. H., orientando sobre ellas su antena. 

Si la estación es una, la demora, será el lugar geométrico 
del puesto emisor, condición que muchas veces no es suficien- 
te. Dos estaciones: cruzan. sus demoras sobre un punto y la 
situación satisface el pESprado pedido en la mayoría de los 
Casos. 

En otros, por desgracia, se producen errores de conside- 
ración, tales como lecturas falsas—apreciaciones auditivas de- 
fectuosas del radio operador—, sectores inseguros por confi- 
guración geográfica o constitución magnética del terreno o 
. defectos técnicos. Todo éllo hace muy difícil poder atribuir 
el error a una estación determinada, quedando establecida la 
ambigúedad. 

Esta desaparece por el sistema de estaciones trinarias, tra- 
“bajando en relads. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Las extremas o impares, llamadas auxiliares o subsidiar 
rias, transmiten los resultados simultáneos a la central, que 
unifica y sitúa por el trazado de las tres demoras en la carta, 
o por el más rápido y exacto, empleando el compás de. tres 
puntas o goniógrato, que rápidamente resuelve el problema 
de posición, denominado * 
horizontales a un punto”. 

Un ejemplo notable de estación trinaria es la de Fara- 
llon Station, en la entrada de San Francisco. En nuestras lar- 
gas navegaciones por el Pacífico hemos podido comprobar su 
bondad y exactitud. La guerra del año 14 (primer ensayo 


eficaz de la radiogoniometría) demostró la enorme importan-' 


cia que con justicia se concede hoy a la que pudiéramos lla- 
mar Sexta Arma. 


Unas breves notas nos señalarán de manera evidente la 


* importancia de .la dea en la misión de certi- 
- dumbre absoluta. 


La guerra mundial, bien analizada y revisada a fondo, 
se debatió en torno de un problema de indole naval. En otras 
palabras, “la ganaba, quien poseyera el dominio de los mares”. 

Lieja, Namur, Charleroi, Yprés, Tannenberg y otras ba- 
tallas fueron los esfuerzos gigantescos de un Ejército, “el pri- 
mero del mundo”, qué trataba de romper el cerco impuesto 
por aquellos acorazados que en Rosyth, Scapa Flow, descan- 
saban y dormían en sus fondeaderos, aparentemente indife- 
rentes a los estruendos, batallas y Juchas apocalípticas del 
Continente. 

El Marne, Aisne, Somme, Camino de las Damas, Verdún 
y otros fueron los desesperados esfuerzos de otro Ejército, a 


quien se le pedía el mínimo “resistir y aguantar en las cos-. 


tas”. Los acorazados completarían la obra. Hubo réplica. Al 
feroz bloqueo, cerco y dogal de hierro que lenta, impercepti- 
ble e implacablemente ¡ba agotando al enemigo, se opusieron 
las terribles embestidas de los submarinos, “Tos lobos del mar”. 
Hundieron 11.018.865 toneladas, con un total de 3.708 bar- 
cos de todas las especies y banderas, y una pérdida propia 
de 178 submarinos, convirtiendo los fondos de los “cinco 
Océanos y de los siete Mares” en cementerios de buques; 1i- 
cos cargamentos que en trágicas y grotescas figuras .amonto- 
naron: riquezas mil veces más cuantiosas que las traídas de 
Cartagena de las Indias en 1702, y que descansan en una 
de las rías bajas del Finisterre español, Los galeones de Fer 
lipe V, en Vigo. 

El Estado Mayor en Berlín no había en realidad exage- 
rado sus cálculos, y la situación llegó a ser tan crítica, que 
en la visita realizada a Londres por el Almirante americano 
W. S. Sims, Lord Jellicoe le expuso claramente la situación, 
resumida en las siguientes palabras: “Los submarinos ale- 
manes están ganando la guerra”, frase confirmada por el in- 
forme de Walter Page, embajador de los EE. UU./en la Gran 
Bretaña, en la siguiente declaración: “Lo que estamos presen- 
ciando es la derrota de Inglaterra.” 

Abreviaré. La guerra terminó “por el agotamiento más ho- 
rrible”: “el del hambre” del Ejército más bizarro y preparado. 

El uso y abuso, en. ciertas circunstancias, de la T. S. H., dió 
lugar a que cierto número de submarinos fueran localizados 


por los gonios y hundidos, mientras allá muy lejos, en la bahía . 


de Scapa Flow, únicamente el aviso silencioso de los gonios 
en vigilancia anunciando la salida de la flota de alta: mar ale- 
mana hubiera podido sacudir de su letargo a las acorazadas 
moles y hacer tronar y enviar sus mensajes de muerte a las 
bocas trincadas de las monstruosos cañones (381, 353 y 301) 
que guarnecen las plataformas de los reyes de los mares. 
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“situación por las tres proyecciones 


y 





Un hidroavión Heinkel 60 de reconocimiento cercano. 


Sobre sus espaciosas cubiertas, sin las trepidaciones y 
hervores de sus máquinala paradas, paseaban indolentes, des- 
dibujados por las nieblas eternas de esos parajes, las figuras 
borrosas e inactivas de aquellos que con su pipa en la “boca 
y salmodiando el “Britain rules the Waves”, aseguraban la 
hegemonía de los mares y el principio de lo que había de 
constituir la victoria, 

Destacamos estas ligeras notas para resaltar la importan- 
cia decisiva que por fuerza en la guerra mundial había que 
atribuir a “los movimientos de las Escuadras observados por 
la radiogoniometría, que sacaba partido de la imposibilidad 
de evitar ciertas indiscreciones o las comunicacioes indispen- 
sables entre esas grandes concentraciones” en el período que 
antecede al momento de hacerse a la mar. 

Conocidos son los éxitos obtenidos por las estaciones de 
Cuxhaven, en el río Elba, y las subsidiarias, repartidas por 
los estuarios de los ríos Wezser, Ems, de la bahía alemana, 
y los de Scotland Yard, bajo la égida de Sir Basil Thomson. 


La Radiogoniometría en la guerra actual, 


Se afirma, y no sin razón, que el submarino “es ciego”. 
La altura de su puente es del orden de los 3 a 7 metros, 


y una simple ojeada a: una tabla de distancias en millas al 


último punto visiblé de la mar, da un radio de 314 a 4*/,2 mi- 
llas (fórmula S. 2:0778 V E, o la empírica D = 4 ye 

Un barco o convoy que siga las rutas comerciales, e in- 
formado de la presencia de un submarino en sus proximida- 
des, pasará completamente inadvertido fuera del campo vi- 
sual del sumergible con sólo tapartarse unas 10 Ó 15 millas 
de su rumbo primitivo. En las inmensidades de los Océanos 
el margen de 15 millas es una cantidad infinitamente peque- 
ña, suficiente para burlar la: vigilancia constante y fatigante, 
y anular los sacrificios ingentes y los días de dura lucha. 

A todas luces “los lobos del mar son ciegos”. La Avia- 
ción, com el cambio constante de horizontes, la gran amplitud 
de derrotas, es un auxiliar precioso que presta una coopera- 
ción sin igual a esas unidades, duplicando su poder extermi- 
nador de flotas mercantes, fin primordial de aplicación desta- 
cada, demostrada en las dos últimas guerras. 





Conducen y llevan, exploran y localizan los convoyes y 
buques sueltos, y sitúzn los submarinos en las más favorables 
posiciones estratégicas para que maniobren hacia el ángulo 
de tiro torpedero más eficaz. 

Una señal numérica (orden de los millares) por la radio 
del avión fija las coordenadas en la cuadrícula correspon- 
diente al plano del sumergible. Y en las proximidades del 
campo periscópico un mensaje (orden de o a 360%) proporcio- 
nará el rumbo, tan indispensable para el tiro torpedero, re- 
matando de esta forma tem utilísinva la labor del avión ex- 
plorador. 

Si éste permanece en los alrededores de un convoy, los 
aviones de bombardeo designados despegarán de sus bases 
rumbo a las señales radiadas, línea exacta que les llevará al 
objetivo avistado. He 2quí otro caso Corriente de certidumbre 
absoluta. : 

Hoy el perfeccionamiento de la ciencia goniométrica se 
traduce en la exploración continua de los cielos más aleja- 
dos, a cuyos oídos nada se pierde y escapa. Prodigioso trabajo 
el de estos vigías, 


D) Los agentes repartidos en territorio enemigo o neu- 
tral con los medios de enlace suficientes que caracterizan a 
la misión de certidumbre absoluta. 

E) Y, por último, las informaciones suministradas rápi- 
damente o la presencia accidental o dirigida de unidades lige- 
ras de superficie: submarinos y aviones. 


Analizada la misión de C. A:, ésta se presenta con el ca- 
rácter exclusivo: y único de reconocimiento, basado en los prin- 
cipios fundamentales que la definen por la ley general: “Có- 
mo está el enemigo”; premisa cuyo desarrollo es “deducir 5u 
composición y forma, su número y fuerza y su modo de es- 

ar”. Hasta aqui, delimitados perfectamente los conceptos. 
Son analíticos desde el punto de vista de la observación y (co- 
mo señalábamos en nuestro artículo anterior) es imprescindible 
“acortar distancias y hacerse visible y audible”. La práctica 
repetida nos ha demostrado de una forma incontrovertible' 
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que el reconocimiento aeronaval en la C. A. no puede (valga: 


la paradoja) efectuarse a cortia distancia. Aclararemos esta 
aparente redundancia. 

La posición geográfica, perfectamente situada por las co- 
ordenadas geográficas (latitud y longitud), y la composición, 
caracteres, número y fuerza exactamente evaluada, consti- 
tuyen unos valores informativos insuperables, y éstos requie- 
ren todas. las medidas y precauciones. La fundamental de 
todas ellas es: “Lograr ver sin ser visto y oído”, sin cuyo 


requisito veremos anulados y malogrados en ciernes los es- | 


pléndidos resultados lógicamente esperados. 

En efecto: el Capitán de un barco mercante que sospeche 
haber sido señalado por un puesto sentirá como principio 
fundamental “desconfianza”, y ésta subirá al recelo más jus- 
tificado si es avistado por un hidro explorador. Conocida la 
psicología, por naturaleza y ambiente (el de la guerra, la 
falta general de velocidad y armamento adecuado—condicio- 
“nes indispensables para una defensa eficaz—o retirada pru- 
dente) extremadamente recelosa, del marino mercante, esta 
tendencia lógica se traducirá en un cambio de rumbo normal 
al primitivo que le aleje de la posición señalada, o bien se- 
guirá uno divergente que le lleve en demanda de las aguas 
o puerto de refugio más cercano. Si es una Escuadra, abrirá 
sus formaciones lineales o de superficie, y el oportuno zafa- 
rrancho de combate pondrá a punto todos los medios de la 
defensa A. A. Los portaviones despegarán su caza, y en el 
mejor de los casos, el factor sorpresa, que proporciona: la 
ventaja de un ataque imprevisto a una observación inad- 
vertida, se habrá perdido. 

Será, como acabamos de ver, “indispensable poder obser- 
var desde lejos”, y el Oficial técnico observador encargado 
de esta misión tan delicada tendrá que reunir dotes excep- 
cionales: celo, inteligencia y una gran probidad que le vede 
“aumentar y suponer”; factor este último que inconsciente- 
mente y sin mala fe se manifiesta, debido a las grandes dis- 
tancias que dificultan la observación y el deseo vehemente 
de realizarla. 

El entusiasmo lógico que se desprende ante la presa en 
ciernes propende el ánimo a aumentos desproporcionados con 
la realidad. Tonelajes, armamento, protecciones, densidades, 
aparecen incrementados. Operaciones de tipo personal defor- 
madas y la amable sugerencia (tam grata a quien la expone 
y oye) de carácter profesional (de índole técnica. deductiva, 
como acontece en el análisis de los tipos estructurales) aca- 
bará por deformar y dar al traste con la misión conferida. 

El observador ha de ser un Oficial frío y realista, que 
jamás deje sorprender “su exacta apreciación” por influen- 
cias personales que le llevén a conclusiones exageradas o de- 
formadas. Y si no es así, textual y francamente, ese obser- 
vador no sirve. 

Imposible mantener cumplidamente la atención constante 
en tensa vigilancia sobre los inmensos horizontes de los ma- 
res que en rápida sucesión desfilan ante la cansada vista; en 
hirientes policromados y diferentes aspectos, en accidentes, 
relieves, variando al infinito. En acorazados, cruceros, des- 
tructores, correos, liniers, tramps, veleros, que en visiones 
caleidoscópicas pasan veloces ante “los ojos fiscalizadores”, 
que imprimen en el cerebro la multitud de perfiles, cascos, 
cofas, características varias, y demandan en el acto la. res- 
puesta adecuada y firme. El enlace telefónico interno para 
la perfecta cooperación de la tripulación; la navegación, más 
científica y ajustada que la: de tierra (por no ver el obser- 
vador en muchos casos las coordenadas del polo de llegada 
ni medios de referencias intermedios). 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Imposible atender con la precisión requerida al recono- 
cimiento de buques, las evoluciones de táctica naval, con la 
fijeza, redoblada del piloto «a los aparatos registradores, a los 
cambios de régimen de motor, paso variable de la hélice, sos- 
tenimiento de la estabilidad del avión en sus tres dimensio- 
nes y otras obligaciones inherentes al mismo. 

El observador dirige el avión en todas las actividades en 
que se pone de manifiesto la inteligencia en la completa y 
heterogénea observación aeronaval. | 

Y como ésta la debe presidir en absoluto un cerebro afor- 
tunado y preparado: ad hoc, libre de trabas que no sean las 
suyas propias, dirigir, ha de conferirse el mando durante la 
observación en beneficio del observador y del éxito y en de- 
trimento del piloto. 

Quince años de buques y puertos, de derroteros y rum- 
bos, de estrellas y horizontes; dos y medio de guerra aero- 
naval, me han confirmado de una manera rotunda: en la tesis 
abordada. Revalidaré esa convicción. Un plantel escogido y 
seleccionado, brillantes representantes de la Aviación del 
Tercer Reich, formaban una Escuadrilla de hidros. A través 
de dos años he podido observar sus trabajos, verdaderamen- 
te extiaordinarios y, ¿por qué no decirla?, de carácter único 
por sus audacias conscientes, sus resultados concluyentes y 
su organización ejemplar. Jamás más puesta en razón la de- 
nominación atribuida: los maestros del Aire. 

Y el observador del hidro era el cerebro y el jefe abso- 
luto del aparato, sin apelación posible. De momento cree- 
mos difícil poder argiir en contra. Enmendar la papeleta. 

Presenta este sistema la ventaja de la “especialidad o 
del especialista”, personalidad que imprime, por su carácter 
exclusivista y la profundidad de los conocimientos (llega a 
sabio quién dedica sus afanes y vida a una materia) adqui- 
ridos, la clave de todos los éxitos en que deban manejarse 
grandes masas. 

Muy difícil es atesorar en un. cerebro todos los conoci- 
mientos que perfilan el observador completo. Eso sólo lo en- 
contráremos en un plantel escogido y seleccionado, en una 
minoría de individuos privilegiados, insuficiente desde luego 
para cubrir las necesidades actuales de un país. Las grandes 
masas aéreas hoy día en movimiento demuestran palmaria- 
mente nuestro: acierto. Creemos haber dicho lo suficiente so- 
bre estas materias. 


Explicada la misión de C. A., pasaremos a definirla di- 
ciendo “que ésta se manifiesta y lleva a la práctica; en una 
acción concreta aeronaval, promovida por los informes rigu- 
rosamente exactos y suficientemente amplios para fijar en 
el mar o puerto la composición detallada y la situación de- 
finida del objetivo, sobrevalorado éste por la rapidez instan- . 
tánea de la transmisión del informe”. 

Ya en nuestra guerra se puso de manifiesto el valor de 
esta modalidad aeronaval y nuestros servicios: en un total 
de 1.550 barcos contrabandistas lograron el éxito innegable 
de 350 informes, que por su precisión y exactitud pasaron 
a servir la misión de C. A. 

Y las amplias zonas del Ponto Euxino, y aquellas que 
por fuerza derivaban hacia el Cuerno dé Oro; las del Egeo 
y aguas de Candía, los inquietos mares de los Sirtes y de la 
Sidra, así como los amplios entrantes de Gabes y Hamma- 
met, en inconfesables rumbos de miedo y camoujlage; las 
costas que antaño fueron punto de partida de las Armadas 
de los Califatos... Y más lejos, hacia el Septentrión, Rapella 
o Santorium Portus..., la del sitio de Luis XIIL, y ríos que 
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hacia el Norte pujan y llegan hasta el “Estuario de los Bru- 
lotes” (epopeya española que hoy perdura en el Museo del 
Steen en la figura del Duque de Hierro), llegando incluso y 
sobrepasando el Maas de Erasmo, aportaron y dieron los ele- 
mentos que a una sola base española sirvieron para localizar 
875 barcos. 

Y muchos de ellos, podemos asegurarlo, no regresaron a 
sus cubiles aborígenes. : 





La economía en nuestra guerra, por imposiciones de to- 
dos conocidas, fué de una austeridad y sobriedad destacadas. 

Ello trajo aparejada una suma de sacrificios, abnegacio- 
nes, buenas voluntades y la conocida “improvisación espa- 
ñola”, “Todo eso, con ser notable, no llenaba ciertos vacíos 
que se hicieron sentir acusadamente al realizar determinados 
servicios, 

Y en esta misión de C. A., que por otro lado denominá- 
bamos “la del Silencio”, muchos esfuerzos, muchos vuelos 
fueron estériles y negativos por no disponer de un aparato 
con las condiciones completas, necesarias e indispensables, 
Y la razón que propugnamos vino plenamente confirmada 
por los éxitos sorprendentes de un bimotor, el Heinkel 50, 
que participaba solamente. de ciertas de las cualidades que 
en su totalidad se requerían. 
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Una simple enumeración de las faltas observadas y de 
las necesidades tan requeridas nos pondrán de relieve la cla- 
se especial de hidro indispensable a esta misión, dejando al 
ramo técnico correspondiente la resolución de tan arduo pro- 
blema: 


1.2 Decíamos en nuestro artículo (REVISTA DE AERO- 


NAUTICA, núm. 6, mayo del 41) que las condiciones idea- 


les para la observación son las de explorar el mar a una al- 


. tura de 200 2 300 metros, con lo que conseguíamos ver pro- 


yectados los objetos sobre el cielo y no sobre el fondo os- 
curo, incierto y variable de los mares. Pasadas esas alturas, 
los horizontes visibles al último punto de la mar son tan am- 
plios, que la mirada se distrae y pierde en esas inmensidades 
sin referencia, 

2.2 Decíamos en ese artículo que la velocidad en estas 
misiones es un factor de orden vital, y es tal su importancia, 
que de no concurrir la condición apuntada, se pasaría de 
la C. A. a la (C. relativa, y en otros casos, a la anulación 
total, 

3. Asimismo hemos demostrado que la condición in- 
dispensable a este reconocimiento consiste “en ver sin ser 
visto y oído”, con lo que se imponía: la observación a dis- 
tancia. 

4. Que dada la distancia de observación, todo debe sa- 





Un aspecto del famoso hidro 








gigante Dornier Do. X, del año 1929, con doce motores y 54 toneladas de 


250 


peso en 


Abril 1942 


crificarse a la máxima visibilidad (“Ver”) a favor del obser- 
vador de hidro. 

5 Para no “ser visto” (independiente de ser oído, con- 
diciones que deben llegar a ser recíprocas), el mínimo volu- 
men, el perfil más apurado, un punto perdido en el espacio 
y muy difícil de ver, será la condición que satisfaga las exi- 
gencias arriba estipuladas (aparte de un camouflage o disfraz 
y las maniobras a sotasol oportunas). 


6. Para no ser oído se > requieren condiciones especia= 
les, como sigue: 

A.- Hélices especiales de madera. 

Las metálicas, al batir el ambiente en que se mueven, 
dan lugar a un aumento notable de ruido eon respecto a sus 
similares de madera. . 

B. "Motores de aviación con la innovación siguiente: la 
detonación producida por la expansión de los gases al salir 
rápidamente del cilindro se aminora disponiendo un inter- 


medio que la escalone de tal forma que al salir los gases. 


haya menos diferencia: entre su presión y la atmosférica. 

Estos dispositivos, llamados silenciadores, al frenar la sa- 
lida de los gases producen una contrapresión, que se traduce 
en una pérdida de potencia, que en los automóviles no tiene 
excesiva importancia y puede sacrificarse en aras del confort, 
pero no en los aviones, donde hay que aprovecharla lo más 
posible, por lo que los tubos, en los motores de aviación, no 
tienen esa misión de disminuir el ruido, sino de llevar la 
llama a un lugar conveniente. 

Pero... para aviones militares, en que por su misión es- 
pecial pueda merecer la pena admitir la pérdida de potencia 
(15 por roo en su grado máximo) que produce la. instalación 

del silencioso, no habría ningún otro inconveniente técnico 
en ponérselo. . 

Un silenciador pertinente podría ser usado en las proxi- 
midades. del punto a observar. 

Llegaríamos con esto a un tiempo mínimo de sacrificio 
del motor. 


C. Una hélice crea una onda sonora imposible de amor- 
tiguar. Dos hélices desarrollan dos ondas sonoras. Hoy día, 
sin llegar a la perfección, se conoce bastante bien la dismi- 
nución de ruido producida por la interferencia de las dos 
ondas sonoras, habiéndose realizado experimentos destaca- 
bles. Y la: resultante producida es un menor volumen de rui- 
do que el producido por una sola hélice. En nuestra guerra, 
y refiriéndome al aparato He.-59, denominábamos su propie- 
dad silenciosa relativa, “sincronización o interferencia au- 
ditiva”. 


7.7 Maniobrabilidad. — Facilidad de repuesto. — Con- 
* diciones marineras. — Comunicación T. S, H.— 
Armamento. 


Maniobrabilidad.—Midro de flotadores, con lo que con- 
seguimos un tipo útil, simultáneo a la base y a la Aviación 
embarcada. 

El hidro «de canoa es más marinero, pero de maniobras 
engorrosas en los buques. (Véase la lenta y pesada de los 
Walras, de la F. A. A., en los buques de guerra ingleses.) 
Una avería en la obra viva o muerta en los hidros de canoa 
trae aparejado el desplazamiento ¿ntegro del aparato para 
reparar el daño, amén de todas las labores preliminares del 
alijo del casco. Este, subjetivamente, no tiene repuesto. En 
el hidro de flotadores, la avería de uno €s rápidamente re- 
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puesta por otro nuevo, sin necesidad, además, de las previas 
pruebas de estanqueidad a que se somete en un casco re- 
parado. 


Condiciones marimeras —Flotadores compartimentados en 
células repartidas. Unos rellenos de corcho para el casco: de 
una toma forzosa con mares gruesas y la eventual rotura de 
yarias células, 

Equipo completo de anclas de cono.—Áceite para | su Uso 
y empleo en la mar. 

Salvavidas de corcho, que tienen el carácter permanente 
y seguro del que carece el de aire, que ha proporcionado des- 
agradables sorpresas en esta guerra, según hemos tenido oca- 
sión de oír de bocas autorizadas. 


T. S. H.—Ocupa este medio de comunicación un lugar 
preferente ai bordo, El éxito de la misión de la C. A. radica 
en la rapidez de transmisión y en el enlace perfecto de la es- 
tación de la base. 

El equipo receptor-transmisor será doble. El aumento de 
peso viene, compensado sobradamente por la falta de arma- 
mento y bombas en esta clase de aparatos. Un gonio y la: 
telefonía completarán este hidro, verdadero centro de comu- 
nicación y recepción. 


Armamento.—La misión de este aparato es el reconoci- 
-miento desde lejos, y, naturalmente, alejado de peligro. De 
ello que su armamento sea casi nulo. No lleva bombas. 

El General Douhet sentaba que el avión explorador habia 
de ser rápido (pasar inadvertido), y que su misión explo- 
radora le apartaba por completo de toda. acción ofensiva. La 
defensiva había de conferirse a: lo indispensable, dado que el 
aumento de armas implicaba un aumento de peso, incompa- 
tible con la distribución, tan aquilatada en estos aparatos. 
Una ametralladora ligera (susceptible de cubrir el máximo de 
ángulos) formará la respuesta de fuego, si el caso la re- 


quiriese. 


Con los seis puntos descritos creemos haber señalado so- 
bradamente el hidro adecuado a esta misión, y cuyos prime- 
ros esbozos (sin llegar al completo) han aparecido en esta 
guerra. : 


Resumamos: 


1. Motores.—Según los puntos primero y segundo, mo- 
tores de baja compresión que tienen su máxima potencia a 
la baja altura que requiere esta exploración. Punto sexto, 
apartado B. Silenciador. Modalidad mecánica. 


2. Mínimo volumen.—(No ser visto.) Punto quinto. El 


fuselaje más apurado y fino. Planos los más reducidos, hecho 


que puede ser logrado por el aumento de potencial en los 
dos motores. : : 


3. Mínimo volumen.—(No ser oído.) Dos hélices de ma- 
dera. Bimotor con silenciador de quita y pon. 


4. Flotabilidad.—MHidro de flotadores. 


5. Visibilidad.—Puesto delantero amplio, ide con 
protección transparente irrompible. 


6y 7. Instalaciones. —Una ametralladora de poco cali- : 
bre, pero de gran densidad de fuego. La 7,9 reúne las condi- 
ciones apetecidas. T. S. H. doble, etc. 
Se nos ha preguntado: ¿Justificaría la construcción de.un 
hidro de estas. características el fin para que sería creado? 
Plenamente. El molesto ruido, su inoportuna aparición, 
su reveladora. presencia, han dispersado convoyes, barcos. 
Fuertes y presuntas presas han arribado la aguas amigas O 
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neutrales; otros se han perdido en los desiertos de los ma- 
res por un Oportuno cambio de rumbo. Y para resumir, apun- 
taremos, como ligero comentario, que 750.000 toneladas de 
carga se perdieron por el ruido en nuestra guerra. La presen- 
te es de mucho más volumen. La navegación es de una den- 
sidad y tráfico en que la nuestra es pálido reflejo. 

Dificil es fijar cantidades; pero un cálculo aproximado, 
valorado a la unidad más próxima al millón, señala en tres mi- 
llones de toneladas la pregunta por nosotros evacuada. 

Dejamos a nuestros lectores las consideraciones que se 
desprenden de estas cifras, pero por nuestra humilde opinión 
hemos de decir que “huelgan comentarios”. No es posible 
vivir al margen de las necesidades ineludibles que perfilan y 
dan genio a una institución. y 


Misión de certidumbre relativa. 


Sea cual fuera el motivo, es evidente que un retraso en 
la retransmisión del informe, con todas sus desventajas, es 
el que promueve esta misión, y que traducido a la práctica 


"da lugar: 


. 


A. Al planteamiento matemático de una operación de es- 
tima, con sus zonas o áreas deformes y más o menos am- 
plias, fruto de un estudio acabado que no estriba. precisa- 
mente en fijar la: posición por el rumbo y velocidad navega- 
da en el intervalo que media entre la de posición señalada y 
la que ha de tener el objetivo al ser avistado, sino que es 
una operación más compleja resumida en los conocimientos 
de las “cosas del mar” en toda su amplitud, amén de las 
posibilidades que se desprenden de las demandas y ofertas 
del mercado comercial, o si es buque de guerra, de la situa- 
ción política y otros factores que es prolijo enumerar 
por no tener cabida en estos breves apuntes. 

De todo ella se deduce la zona probable del buque, que 
se denomina zona de recalada o de situaciones. 

B. En la construcción gráfica sobre el plano de uno de 
los innumerables problemas “de búsqueda del enemigo”. que 
plantea la Cinemática Aeronaval en las zonas “seguras” o 
“probables” en que ha de avistarse el presunto objetivo. 

Y decimos probable porque la. zona “segura” exige un 
rastreo, barrido o cribado, del área de vigilancia asignada por 
el cálculo. Condición que requiere “el desplazamiento de va- 
rios aviones”, circunstancia no siempre posible aun en las 
Aviaciones mejores dotadas y en las condiciones de apremio y 
necesidad más justificadas. 

Tal es el caso en las misiones de: Vigilancia con rumbos 
paralelos, vigilancia reticular, barrera, contrapartida, contra- 
llegada, contrapartida. en exploración de abanico y otras. 

Y cuando el empleo de un solo avión se impone por im- 
periosas necesidades imposibles de remontar, entra en el 
cálculo “un haz—ángulo o sector—de rumbos probables”, 
fundados en conocimientos de Navegación, Geografía, Polí- 
tica, Táctica, etc. 

Si en la exploración minuciosa llevada a cabo no halla- 
mos el buque, es debido a que algunos de los valores matemá- 
ticos y consideraciones analíticas introducidas en los términos 
de la ecuación planteada no satisfacen y despejan la incógni- 
ta deseada. Ñ 

Se impone el último esfuerzo, la solución viable que pue- 
de traer aparejado el éxito. El empleo de los métodos prác- 


“ticos que escapan a toda consideración matemática, pero que 


pueden reajustar los valores que resuelven la ecuación an- 
tes citada, 
Un ejemplo práctico de los muchos acaecidos en nuestra 
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guerra servirá de ilustración y demostrará hasta la evidencia 
palmaria la necesidad absoluta de barajar convenientemente 
la: teoría con la práctica, . 


Veamos los tres aspectos de este problema: 


1.2 Si examinamos cuidadosamente el Mediterráneo, éste - 
aparece surcado y eruzado por las derrotas del tráfico y de 
las especies, verdadero hormiguero por el que discurren las 
flotas en cuyas antenas campean los pabellones de guerra, y 
las banderas y matrículas de las casas comerciales. Por uno. 
y otro lado, el mar más antiguo es cruzado por las repetidas 
e innumerables rutas que impone, in crescendo, el mejorar 
constante de la vida, índice indispensable a su vitalidad y 
factor único: de su aumento. Existe, no obstante, una región 
denominada “Desierto o páramo de rumbos y derrotas”, en- 
clavada en el Mediterráneo central y huérfana de toda acti- 
vidad. Esta región desierta, perfectamente delimitada por las 
rutas comerciales, está azotada continuamente por los terri- 
bles temporales del Golfo de Lyón, que la dieron el nombre 
de páramo. Esta región alejada, temida en sus soledades, 
constituye por excelencia un lugar de refugio en el que es fá- 
cil pasar sin ser visto para quienes necesitan escudarse en 
el anónimo y ampararse en la soledad más absoluta. 

Superficie en forma de triángulo isósceles, su área, de 
19.000 kilómetros cuadrados, presenta la ventaja innegable 
de que su vértice septentrional era la salida: del páramo a 
aguas territoriales protectoras. 


2.2 Los Oficialeg mercantes, por su educación escolar, 


tienden en la resolución de los problemas de astronomía y 


navegación hacia la circunstancia más favorable (véase mar- 
caciones, tangentes, secantes de altura, etc.). Un sentido de 
armonía en la carta o plano, inherente a las enseñanzas acu- 
muladas, les convierten en verdaderos devotos de la que pu- 
dieramos llamar estética geométrica, y una tendencia acusa- 
da, un sello indeleble, una caída: o arrastre indudable, les lleva 
a resolver los problemas cuando las coordenadas se cruzan 
a 90”. Y es esta tendencia tan destacada, que solamente re- 
nuncian a ella, cuando la imposibilidad más absoluta se mar- 
nifiesta, y aparece francamente reñida con la práctica. De 
ahí nace “la derrota geométrica”, denominada así en el argot 
mercante. - 


3." Otra modalidad bien señalada es la tendencia a se- 

guir un meridiano. El adagio “paralelo corriendo, tierra en- 
contrando”, venía antes ampliamente fundado. El Continen- 
te europeo tiene su mayor desarrollo en el sentido Norte-Sur. 
Desde Cabo San Vicente a Cabo Norte las tierras se extien- 
den y desarrollan sobre los meridianos en que se apoyan y 
perfilan sus salientes más notables. Es claro que un rumbo 
Este u Oeste, normal, por tanto, al desarrollo de la costa, 
había de conducir irremisiblemente a vista de tierra. Por otro 
lado, la determinación de un meridiano era un problema bien 
arduo, por cierto, puesto que el único cálculo existente y co- 
nocido era el incierto y tan poco exacto, denominado “Dis- 
tancias lunares”. De ahí la repulsión a seguir un meridiano 
y la razón del adagio arriba estipulado. Era una navegación 
un poca ai tanteo o a ciegas. 
- Nace el cronómetro marino. Y las tangentes y secantes 
de Summer, el cálculo del horario, encuentran amplio campo 
en los innumerables astros que pueblan el Firmamento, con 
la facilidad de determinar en cualquier momento un merj- 
diano. Y es sustituída el refrán anterior por este otro: “Me- 
ridiano observado hacia el errumbado”. 

Hoy el marino, con su sextante, busca y logra el meri- 
diano. Pasan los tiempos -y otra tendencia se incrusta y graba 
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en su ser de una forma indeleble. Tan destacada como la cita- 
da en el párrafo segundo. 

Y nuevamente una caida o arrastre le lleva a conceder 
prioridad absoluta en el meridiano que ha de resolver sus 
dudas y situaciones. De ahí el nombre de “rumbo meri- 
diano”. 

Explicados estos detalles, pasamos a describir el caso prác- 
tico a que antes nos referíamos (véase fig. núm. 1): 

En (A), ocho de la mañana, se avistó por un hidro explo- 
rador un barco contrabandista con el rumbo (A. F.) hacia 
un puerto extranjero. La, dirección del barco, su nombre y 
características responden en un todo a las informaciones re- 
cibidas. Una avería en la radio impide reportar la, situación 
del barco. Y. solamente puede notificarse la noticia al llegar 
el hidro a su base, con el evidente retraso. Despega la Aviar 
ción de bombardeo, llegando a las dos de la tarde al pun- 
to (D), lugar en que por estima lógicamente debe de hallar- 
se el buque. Este no es localizado, y se comunica a la base 
los resultados negativos. Despega un avión de reconocimiento, 
siguiendo la derrota Mallorca-Menorca hasta llegar a la fi- 
gura (C. G. N. M.). Esta figura está construída admitiendo 
errores de rumbo, abatimiento; y desvíos de 15% a uno y otro 
lado de la dirección, y unas variantes por exceso y defecto de 
dos millas en la apreciación de-la velocidad horaria, prolon- 
gando la zona por el lado de tierra, por si el buque se hubie- 
se refugiado en aguas neutrales. El hidro sigue la ruta que- 
brada señalada en el interior de la superficie (C. G. N. M.). 
Efectuada ésta, y al salir el aparato por el límite (E), no ha 
localizado ni logrado hallar el barco. El cálculo es exacto y 
se han valorado perfectamente los datos que forman: la, cons- 
trucción de la superficie de posición segura del buque. 

A partir de este momento cabe exponer las suposiciones 
e hipótesis más absurdas, dado que la lógica ha fallado por 
todos los lados. 


Quien escribe estas líneas estaba en el hidro de refenen- : 


cia y tomó la resolución de seguir un criterio apartado de 
toda consideración de orden cinemático aeronaval, tratando 
de aportar una. solución fundada en el conocimiento de “las 
cosas del mar”. 

El buque, al ser avistado en (A), se hizo cargo de su di- 
fícil situación. Al llegar a (B), fuera del alcance visual del 
hidro, cambió su rumbo, siguiendo el (B. X.), para internar- 


se en el páramo (V. $. T, ), superficie desolada y enorme de 


19.000 kilómetros cuadrados, en cuyos horizontes su bús- 
queda y captura sería en extremo dificil. Por otro lado, rear 
lizaba mecánicamente esa tendencia a: la simetría o ángulos 
de go”, el rumbo geométrico (B. X.). A las dos de la tarde el 
buque se hallaba. en (X) y no en (B), donde lógicamente de- 
bía habérsele encontrado. Al hallarse en la medianía del pá- 
ramo, nuevamente incurre en los dos errores fundamentales 
que habían de promover su hundimiento: S 


1.2 Un nuevo rumbo geométrico (go” de cambio con res- 
pecto al primitivo). - 

2.2 Al hacer la maniobra anterior cae en el segundo error 
y adopta la dirección norte (Z. S.), rumbo meridiano. 

Los cálculos del Capitán de este buque no estaban des- 
provistos de fundamento, dado que durante el día navegaba 
en pleno páramo, mientras que la zona peligrosa (O, R.), sa- 
lida de las inmediaciones del páramo y recorrido peligroso 
de la distancia (S. R.), se efectuaba de noche. De esta forma 
hubiera logrado su intención de burlar la vigilancia aérea. 

Conocidas las tendencias de mis antiguos compañeros de 
profesión, adopté una estima elemental y situé el barca en 
(Z) aproximadamente, siguiendo con el hidro el rumbo 
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(E. P.), que había de cortar el rumbo meridiano unas millas 
más al norte que la situación precisada (medida prudente). 
Al llegar a (P) puse rumbo sur, “opuesto” al del barco, li- 
mitándome a seguir el meridiano (P. Z.) hasta avistar el 
buque rojo en las proximidades de la situación estimada, se- 
ñialada en (Z). A partir de este punto el buque fué vigilado 
y hundido posteriormente en (O.). Valor total de la opera- 
ción aeronaval: Trece millones de pesetas. 

Podrá observarse la diferencia. y disparidad de criterios y 
de posiciones del barco. Uno en (D), deducido del: cálculo 
más exacto y rigurosa, así como un concepto racional bien 
fundado. Otro en (Z), distante 68 millas en una dirección 
S. W. aproximadamente, que de no concurrir el razonamiento 
que acabamos de apuntar hubiera parecido disparatado. 

Hemos insistido sobre este ejemplo: 

A) Para hacer ver que la misión de C. relativa es más 
compleja que la C. A, Que los valores informativos son au- 
ténticos, pero que el retraso con que se reciben crea unas 
situaciones difíciles en las que es preciso acudir a resolucio- 
nes varias en que ha de predominar la ciencia cinemática 
aeronaval, así como un criterio variable y dúctil, según las 
circunstancias, y que sepa ajustarse a las innumerables mo- 
dalidades que imprima la misión en sus numerosos Casos. 
Esto es: un. espíritu «analítico que conociendo los mares, 
sus usos y costumbres, sepa entresacar las conclusiones y 
resoluciones de índole práctica en las variantes que constan- 
temente se presentan. 


B) Hacer de ésta. destacar plenamente que estos proble- 
mas, esas situaciones ambiguas, sin el sólido y consolador 
concepto matemático, no se resuelven solamente con la ale- 
gre y despreocupada. lectura de un tratado de Cinemática, 
otra de Navegación, amén de una literatura con prosas' y. 
aires de mar. 


En el aparato encargado de estas misiones ya no concu- 
rren las características señaladas para la de certidumbre 
absoluta. 

El hidro con las características necesarias al cumplimien- 
to de esta misión es uno de gran radio de acción, bien arma- 
do y de bombardeo ligero. Su velocidad radica aproximadamen- 
te en los 220 kilómetros horarios, porque todas aquellas que 
pasen de este límite considero que dificultan extremadamen- 
te el reconocimiento. 

En esta misión no se va derecha; al objetivo: se le busca; 
no cabe la sorpresa: se impone reconocerlo: de cerca, y para 
ello las velocidades excesivas dificultan y anulan el recono- 
cimiento minucioso, condición indispensable para poder dic- 
taminar si se trata de un buque enemigo o no. 

La misión de este hidro es de vagabundeo. Rastrea los 
mares en busca de un punto más o menos seguro y otras ve- 
ces problemático. Los consumos de carburante son enormes, 
motivados por las largas e interminables cabalgatas sobre los 
amplios horizontes a recorrer. De aquí que se busque un 
gasto reducido de gasolina y la consecuencia lógica: poca . 
velocidad, que como acabamos de ver no está, ni mucho me- 
nos, reñida con la misión específica que hemos señalado. Mo- 
tores normales, sin silenciador. Abogamos por el hidro de ca- * 
noa, que en igualded de circunstancias es más marinero en 
las operaciones y maniobras de despegue y tomas en las ba- 
ses, así como las forzosas en alta mar. 

Tripulación: Dos pilotos, un observador navegante, un 
mecánico y un radio forman el equipo de este aparato. Los 
tres últimos puestos, aparte de su misión específica, llevan 
aneja una misión ofensivo-defensiva, según lo soliciten los 
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diferentes emplazamientos de las armas automáticas coloca- plen el cometido encomendado a la máxima perfección en los 
das «a: bordo. límites que esta misión solicita. Recorrer, buscar, reconocer 

Tal es el tipo de -avión necesario a esta misión. Esa fué los buques de toda clase y especie, de todas banderas y en 
la que cumplió el Cant-Z 507 en nuestra guerra. Y la actual todo lugar..., en los ilimitados e infinitos horizontes de los 
nos muestra los Heinkel 115, los “Catalina” y otros que cum- mares, 
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Gráfico de la operación de reconocimiento explicada como ejemplo. 
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Anfiaeronáufica y Guerra Ouímica 





Fundamento de la Delenaa Pasiva 
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Iniciamos con esto la publicación de extractos de las conferencias del curso . 
recientemente desarrollado en España, y del cual damos amplia noticia en nues- 
tra sección de “Información Nacional”. 


La vida del hombre moderno es lucha por su existencia, 
que normalmente se traduce en trabajar para vivir, El tra- 
bajo le es, pues, esencial para su vida, y ni puede faltarle n: 


permitirá que se le-arrebate. Esta: sencilla pero inmutable: 


base es la que da carácter a las guerras contemporáneas, que 
son y serán guerras económicas. 

En tales circunstancias, las guerras sólo podrán evitarse 
por medio de conciertos económicos, imposibles por ahora de 


llevar a la práctica, y en este trance las naciones no vacila». 


rán en poner en juego todos los progresos de las ciencias 
para vencer a su competidor y obtener con la victoria la sa” 
tisfacción de sus necesidades de trabajo y de vida. 

Entre los más acelerados progresos de la ciencia destaca 
la Aviación, aplicada a la guerra por su gran y rápido per- 
feccionamiento, la cual, devorando distancias geográficas con 
velocidad insospechada e inutilizando casi por completo la 
ocultación de las vistas, hace que la totalidad del país más 
extenso sea susceptible de ser batido por los aviones enemigos. 

Tan trágicaj perspectiva ha dado lugar a pensar en la 
humanización de la guerra, o sea la protección jurídica de 
ésta, y en tal sentido son muchas las Conferencias interna- 
cionales celebradas (unas 19), cuyo más concreto resultado 
obtenido es el del Protocolo de Ginebra de 1925, en el que 
las naciones signatarias se comprometen a no utilizar entre 
ellas la guerra de gases tóxicos, pero reservándose el derecho 
de su preparación, no llegando a ningún acuerdo: que prohiba 
los bombardeos aéreos. 

No' existiendo, pues, ninguna protección jurídica contra 

la guerra aérea, sólo queda a los países el recurso de prote- 
gerse por sí mismos contra el peligro aéreo, 
Esta protección se ha hecho de capital importancia para 
la población civil, patentizada por las numerosas víctimas 
sufridas por los países en guerra, originadas por las agresio- 
nes aéreas, bien para deprimir su moral, y en consecuencia 
la del Ejército, bien por encontrarse a la inmediación de ob- 
jetivos militares, zonas: industriales o nudos de comunicacio- 
nes, cuya destrucción. origina serias perturbaciones «al Ejérci- 
to combatiente, ávido consumidor de material y suministros 
de guerra de todas clases, 

Surge asi un complicado organismo de protección para 
la población civil, llamado Defensa Pasiva, y desaparece para 
siempre el antiguo concepto de la pacífica retaguardia. Todo 
ciudadano tiene sobre sí el dilatado frente aéreo, con su cons- 
tante amenaza y peligro. He aquí, pues, el fundamento y 
concepto moderno de la defensa pasiva. 

Evolución de la defensa pasiva.—En la guerra europea 





(1914-1918), durante la cual la Aviación experimentó un 
considerable pero relativo desarrollo, tanto en calidad como 
en cantidad, salvo en muy ranas excepciones la Aviación no 
fué empleada para bombardear poblaciones civiles, y los ga- 
ses tóxicos solamente se emplearon en el frente, al finalizar 
la guerra, estando respecto. a esto muy divididas las opinio- 
nes, pues mientras hay quienes aseguran que sólo fué un en- 
sayo de carácter táctico-local y que de haber estado bien 
preparados los alemanes hubiesen ganado la guerra, hay otros 
comentaristas que aseguran que la experiencia cio un 
fracaso, 

Terminada dicha guerra y visto el considerable progreso 
de la Aviación, los técnicos hicieron titánicos esfuerzos para 
superarle con el del material antiaéreo y sus métodos de pun- 
tería. 

La guerra de Abisinia pocas enseñanzas podía arrojar. 
Los indígenas carecían de Aviación y se trataba de un Ejér- 
cito irregular. 

En nuestra victoriosa guerra del Alzamiento Nacional lle- 
gamos a constituir una interesante escuela de guerra expe- 
rimental, que atrajo numerosos sagaces observadores, des- 
apercibidos muchos y pertenecientes a muchos países, inclu- 
so de los clásicos de la neutralidad, y entre los que se con- 
taban especialistas en defensa pasiva. Esta nos mereció a 
nosotros poca: atención, quedando casi relegada a las indivi- 
duales iniciativas de las autoridades civiles, pues nosotros,' 
como s natural, sólo pensábamos en ganar la guerra y los 
marxistas en no perderla, 

No obstante carecer de unidad de orientación y de doc- 
trina y de escuelas precedentes (de experimentación), en al- . 
gunas localidades resultaron meritorios los esfuerzos hechos, 
aunque resulten rudimentarios para las guerras de hoy día. 

No obstante todo esto, nuestra guerra resultó una exce- 
lente escuela para los citados observadores, pues el número 
de bajas de la población civil hizo pensar detenidamente en - 
el considerable número de bajas con que habría que contar  * 
en una guerra internacional. : 

A la vista del experimento, tan duro para, nosotros, las 
naciones extranjeras dedicaron a la defensa pasiva la alten- 
ción que merece, y dictaron leyes, normas e instrucciones, sl 
bien con más carácter de consejos que de disposiciones. 

Ante la perspectiva de la ¡actual guerra, en varias nacior 
nes dictaron leyes e instrucciones, organizando la defensa pa- 
siva en forma casi uniforme y gubernamental. Otras nacio- 
nes hubieron de hacerlo apresuradamente a poco de estallar 
la presente guerra. 
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Al comenzar la guerra de Polonia ésta tenía su defensa 
pasiva comenzando su organización; no existian refugios, so- 
lamente se preveían, por lo que en pleno peligro hubo que 
habilitar todos los sótanos, muchos sin salida de socorro. Las 
pérdidas en la población civil fueron muy elevadas en varias 
ciudades, especialmente en Varsovia, pero no se conocen las 
cifras; solamente se sabe que fueron muy dolorosas, 

Es la guerra de Finlandia (invierno 1939-1940) de la que 
con más precisión se conoce el precio de las enseñanzas de 
la experiencia, pues dicho país ha publicado detallada esta- 
dística, que obra en esta Jefatura ¡Nacional que se extracta 
en las siguientes cifras: 

La guerra duró ciento cinco días,-hubo 648 muertos, 
538 heridos graves, 1.000 heridos leves, y fueron destruidas 
6.784 casas, Ta mayoría de madera. 

La principal característica fué la enorme superioridad 
aérea de los rusos, y para disminuir el efecto de los bombar- 
deos en la población fué necesaria una celosa tutela por par- 

“te del Gobierno finlandés, que no solamente tomó todas las 
medidas necesarias de previsión, protección y socorro a su 
alcance, sino que también llevó a cabo una inteligente labor 
de instrucción de la población civil, publicando semanalmen- 
te la completa lista de bajas y demostrando con ellas la eco- 
nomía de vidas cuando se utilizaban los refugios y cuando 
se observaban las reglas dictadas por el Mando de la defen- 
sa pasiva. 

Las bajas no fueron lo elevadas que pudieron haber sido 
con el dominio del «aire por los rusos, debido también a la 
natural dispersión de la población civil y de sus ciudades ur- 
banizadas, de relativa poca densidad. 

Es el primer caso de guerra total, 

La conducta de Grecia, en lo que a defensa pasiva se re- 
fiere, fué la misma que en Finlandia, pues desde el principio 
de la guerra se concedió gran importancia al isis 
to de la población. 

Los comunicados oficiales enseñaban a los ciudadanos con 
la exposición y comentarios de hechos acaecidos, y «así, en 
11 de noviembre de 1940, se ponía de manifiesto en uno de 
ellos que de los 90 muertos y 209 heridos ocurridos entonces 
en la población civil solamente dos fueron muertos por im- 
pacto directo, debiéndose todas las demás bajas a la metra- 
lla y cascotes o escombros, patentizando así la necesidad de 
la protección, según estaba preconizado por la defensa pa- 
siva ordenando que todo ciudadano acudiese a refugiarse. 





Visita a los refugios del Ministerio de Hacienda. 
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Hungria. La defensa pasiva estaba organizada en el pa- 
pel, y las bajas tenidas evidencian. debe tenerse todo prepa- 
rado de antemano y bien enseñada a la población civil. 

Suiza es un ejemplo de previsión, pues no obstante su si- 
tuación de tenaz neutralidad, ha llegado a una buena orga- 
nización de defensa pasiva, habiendo enviado Comisiones es- 
peciales para estudiarla en los países en lucha. 

Se ha inspirado principalmente en la organización y ex-. 
periencia inglesas, 

Inglsterra, antes y al comenzar la guerra, dictaba sus dis- 
posiciones en forma de consejos; pero la dolorosa realidad 
hizo que aquéllos se dictaran imponiéndolos, lográndolo en 
buena parte debido a su clara forma de exposición y al buen 
sentido de la población. 

La experiencia de Inglaterra es s contundente, pues en el 
primer año de guerra tuvo la población civil 14. 000 muertos 
y 20.000 heridos graves, debido a los fantásticos bombardeos 
aéreos alemanes, que se recrudecieron con tanta persistencia 
como intensidad, y que a más de dichas pérdidas originaron 
300 muertos y 300 heridos graves en el Ejército, lo: cual dió 
lugar a la frase humorística de “Si quieres estar seguro alís- 
tate en el Ejército”, pero que en realidad viene a demostrar 
una vez más que si subsiste el frente terrestre, se ha creado 

un frente aéreo para todos y cada uno de los ciudadanos. 

No puede dudarse de la veracidad de dichas cifras, pues 
han sido dadas por el jefe del Gobierno inglés en plena se- 
sión de la Cámara de los Comunes. 

Podría creerse antes que cada cual sabe lo que debe ha- 
cer y que se basta a sí mismo; pero las lecciones de la ex- 
periencia son demasiado trágicas para detenerse a pensar en 
proyectos, Es preciso mucho más, es indispensable actuar. 
La defensa pasiva es una obligación ineludible, exigida: por 
la defensa y existencia de la nación. 

Hay que vencer apatías y la confianza en sí mismo y to- 
mar la defensa pasiva como garantía de la propia existencia 
y la de los conciudadanos. Las medidas de ellas no han de 
interpretarse como miedo, Finlandia ha sido un ejemplo de 
bravura y prestó la mayor atención a la ejecución de las me- 
didas de defensa pasiva, 

Efectos materiales.—Características actuales: La activi- 
dad en la retaguardia, tan esencial para la buena marcha de 
las operaciones en los frentes terrestre, marítimo y aéreo, es 
un objetivo estratégico para la Aviación enemiga, que enca- 
minará buena parte de su actividad para causarla los mayo- 
res daños posibles, Las fábricas de material de guerra, las 
industrias auxiliares, las instalaciones portuarias, los grandes 
nudos de comunicaciones, los servicios públicos de aguas, gas 
y electricidad, así como los grandes “almacenamientos de aco- 
pios, serán, pues, tenazmente batidos por la Aviación contra- 
ria, bien con bombas explosivas o con incendiarias, y lo que 
es más frecuente, con ambas clases simultáneamente. 

A los efectos originados por la presión provocada por la 
explosión hay que añadir los creados por el efecto opuesto, 
o sea por la absorción de aire ejercida por el vacío creado en 
el lugar de la explosión; y msí se explica la violenta apertu- 
ra de cajones de. muebles, de ventanas y la caída al exterior 
de objetos e incluso muebles, 

Muchas edificaciones, almacenes. y las ciudades enteras 
recibirán también los efectos de las bombas incendiarias, que 
se han revelado en esta guerra como el elemento más des- 
tructor de urbes y bosques. j 

Son arrojadas en grandes cantidades en concentradas 
áreas, para conseguir simultáneamente numerosos incendios. 
Han de surtir sus efectos en los pisos altos de los inmuebles, 
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por lo que no necesitan penetración, siendo preferible seán 
de escaso efecto explosivo. Su peso es generalmente de unos 
dos kilos, empleándose. también algunas de 10 y 12 kilos.. 

Las casas de dos iplantas son “totalmente destruídas por 
impacto directo de bomba explosiva. Los edificios modernos 
de hierro y hormigón armado resisten bien, sobre todo la: ar- 
madura, y se ha comprobado que el ladrillo ofrece gran re- 
sistencia. 

Hey una diferencia entre los efectos de las bombas, pues 
los de las explosivas tardarán largo tiempo en repzrarlos y 
los de las incendiarias pueden ser totalmente evitados acu- 
diendo a tiémpo de neutralizar la bomba. 

Bombas retardadas.—Est23 han sido empleadas dando 
lugar.a especiales modalidades en los servicios, como son una 
escrupulosa observación que rápidamente localice su situa- 
ción e informe «al servicio de “recogida de bombas”, y para 
que también se proceda a la evacuación del personal civil 
próximo al punto de caída, cuyas operaciones es evidente han 
de llevarse ¡a cabo con la máxima rapidez. Los equipos que 
han de neutralizar esta clase de bombas han de ser especia- 
listas y dotados con los medios necesarios, En las plazas de 
importancia es indudable que el respectivo Parque de Arti- 
Jlería dispondrá -de verdaderos especialistas, por ld que las 
correspondientes Jefaturas deben ponerse de acuerdo con la 





Autoridad militar y establecer el debido enlace para que los. 


equipos puedan trasladarse rápidamente desde el citado Par- 
que al lugar en que haya anclado la bomba. 

Incendios rurales.—La destrucción de bosques y cosechas 
es-interesante objetivo de la Aviación del adversario, como 
ha ocurrido en Alemania, donde los británicos han arrojado 
considerables cantidades de placas incendiarias de cinco cen- 
tímetros cuadrados, que-contienen fósforo y se inflama tan 
pronto se seca; su peso-permite que cada avión tramsporte 
varios millares de dichas placas. 

El servicio de vigilancia distraerá gran cantidad de per- 
sonal para.evitar sus efectos, arrojándolas rápidamente den- 
tro de recipientes con agua. Dicho personal ha de desplegar 
gran actividad en reconocer el terreno siempre que sea acu- 
sado el paso de aviones. 

Cowentry y Londres como ejemplos de efectos.—Han sido 
de tal magnitud los efectos materiales y de víctimas, que sus 
habitantes los recordarán mientras vivan, y el resto de los 
ingleses nunca olvidará las fotografías y relatos de Prensa 
hechos a raíz de dichos ataques aéreos. 


Según las informaciones de la Prensa inglesa de aquellos 


días, todavía humeabzn los numerosísimos incendios cuando 
llegaban de muchas ciudades cantinas móviles, ambulancias, 
equipos de demolición, apeos y descombro, «bundantes ma- 
teriales de construcción, así como barracones y casas des- 
montables, 


Su reconstrucción cómenzó rápidamente y la vida de la : 


“ciudad fué recobrando su normalidad. 

En Londres, el incendio, de enorme extensión, de “docks” 
.de ambas márgenes del Támesis y de la City, quedará en la 
memoria de los londinenses y será referido de generación en 
generación. Fotografías publicadas en revistas inglesas, to- 
mando como punto de vista botes sobre el centro del río, dan 
la sensación de un fantástico infierno urbano. 

Actualmente los puertos de la costa oriental del Canal de 
la Mancha son visitados a diario por bombzrderos ingleses; 
Brest, entre ellos, durante toda una quincena. 

Inaplazable fué para los países en lucha el organizar a 
toda presión y funcionamiento - los numerosos y complejos 
servicios de la defensa pasiva. 
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Visita a la Ciudad Universitaria. 


El efectuarlo así por los países no: beligerantes o neutra- 
les les ahorrará sinnúmero de bajas si se ven arrastrados a la 
guerra, 


Organización em servicios. 





Dispersión y evacuación.—Este servicio ha de organizar- 
se para, poder actuar con urgencia, con el finde que la dis- 
persión haya sido efectuada 'antes de que sufran las prime- 
ras agresiones aéreas y anticiparse a la movilización militar, 
pues ésta absorberá los medios de transporte, y una vez'eh 
guerra, los ferrocarriles presentarán dificultades y lentitud, es- 
pecialmente para los tramsportes que ño sean para el Ejér- 
cito, los vehículos estarán en gran parte 'requisados para 
los fines del Ejército, y há dé Jucharse además con la resis- 
tencia pasiva de los ciudadanos a separarse de sus familias 
y su tendencia a regresar, debiéndose organizar el alojamien- 
to de los obligados a trasladarse. 

Son pues, cuatro los problemas a resolver en detalle por 
el servicio de “dispersión”: 


1.2 Rapidez y oportunidad. 

2. Transportes. , 
3.2 Resistencias pasivas, 

4. Alojamiento. 


En principio deben dispersarse todos los elementos, espe- 
cialmente 'almacenes y tesoros. 

En costas, fronteras y zona próxima a objetivos multas 
res la dispersión debe ser máxima. 

Mando,—La defensa pasiva, como servicio nacional en- 
cargado de la. protección de la población civil y de los recur- 
sos de todo el territorio, ha de tener una dirección, doctrina 
y orientación única a través de sus diversos escalones, en to- 
dos los cuales ha de resplandecer la autoridad y energía que 
corresponden «1 las grandes y nacionales responsabilidades 
que se le confían, debiendo ser graciable en cuanto no pier- 
judique a los fines de la defensa pasiva, que'es el interés de 
todos los ciudadanos, cuyo respeto, disciplina y cariño ro- 
bustecerá en esta forma. 

Las Jefaturas de la nacional y provinciales han de reunir 


- en grado sumo lás necesarias dotes de mando, prestigio y 


disciplina, por lo que en estos escalones, que incluye las Je- 
faturas ejecutivas locales de capital de provincia, los jefes 
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han de ser, si es posible, Jefes del Ejército, del de Tierra, 
por razón de pertenecer el servicio a la zona terrestre. 

En el escalón sector no será posible, por no: permitirlo 
las disponibilidades de personal, que sea un Jefe u Oficial del 
Ejército, y siendo el carga de gran responsabilidad, - exige 
tener autoridad sobre la: zona “correspondiente, circunstancia 
que concurre en el jefe de Policía del distrito correspondien- 
te al sector, el cual es necesario esté especializado en su mi- 
sión de jefe ejecutivo si es que ha de estar « la altura de la 
misión que se le confía, 

En los demás escalones de subsector, bloque o grupo de 
. casas y jefes de casa, las condiciones personales serán pro- 
porcionadas a la categoría de la jefatura que se les enco- 
mienda, y es absolutamente indispensable hayan asistido com 
aprovechamiento al correspondiente curso de especialización 
de la defensa pasiva nacional, única que puede conceder di- 
chos títulos. 





Refugio de la Casa Osram. 


Los jefes ejecutivos de defensa pasiva de subsector, blo- 
que o grupo de casas y de casa, además de probar su sufi- 
ciencia de aptitud para el cargo mediante examen teórico- 


práctico, han. de tener energía, cultura adecuada, serenidad : 


y trato afable y conocimiento del personal y zona que rigen, 
mereciendo por su prestigio obediencia y afecto de todos sus 
convecinos, a cuya zona han de .pertenecer. 
- Del buen «acierto eri la elección de estos cargos depende- 
. rá en buena parte los buenos duda de la ejecución de 
la. defensa pasiva. 
: Agentes de la defensa pasiva.—Una revelación durante la 

actual guerra ha sido el Servicio de Agentes de la Defensa 
Pasiva, benemérito Cuerpo que se ha organizado y tanto se 
ha elogiado. en todos los países, 

Realmente es perfectamente explicable la zdmiración que 
merecen,. pues por las condiciones personales que requieren y 
el servicio que prestan pudiera llamárseles “los ángeles cus- 
todios” de la población civil, 

Son los auxiliares del Mando para inionaris de cuanto 
«deba conocer yde la clase de servicios. de socorro que se ne- 
«cesita en punto determinado, recurriendo a los servicios por 
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casa o de los agentes, si la necesidad es pequeña, evitando: así 
pérdida de tiempo innecesaria a los servicios que puedan ser 


* de aplicación indispensable en otro lugar, y respecto a la po- 


blación civil, los agentes de la defensa pasiva son sus ins- 
tructores en tiempos de paz, y sus jefes consejeros y guías 
en los casos de peligro. 

Se apreciará la imperiosa necesidad de su escrupulosa se- 
lección e instrucción, ya que deben conocer las misiones de 
los diferentes servicios de socorro, aplicar las primeras y más 
elementalés medidas de socorro, conocer la conducta a ob- 
servar la población civil, su.exacta observancia por ésta, ser 
perfecto conocedor de su jurisdicción y población de la misma, 
a la cual ha de dar en todo caso ejemplo de serenidad, y con . 
esto y su prestigio evitará el pánico. Han de estar bien en- 
terads: de las casas.que quedan deshabitadas y de las que se 
ocupan con nuevos vecinos. Cuanto más se seleccionen más 
orgullosos se sentirán de sus cargos y mejor protegida se con- 
siderará la población civil. 

Dentro de cada Jefatura y de cada puesto de agentes de 


» la defensa pasiva será jefe el que de «llos realmente reúna 
“mayores méritos para serlo. A cada puesto de mando de la 


defensa. pasiva se le dotará, como auxiliares del mismo, con 
el número de agentes que sea indispensable para su buen 
funcionamiento. 

Jejes ejecutivos de bos servicios.—Sus funcione:, dentro 
de su especialidad de servicio, son las mismas que la de los 
jefes ejecutivos de las Jefaturas provinciales y locales, sien- 
dao directamente responsables ante éstos del servicio a ellos 
encomendado, Han de ser las personas más capacitadas y asis- 


“tir a un curso de especialización de defensa pasiva. 





Puestos de Mando.—El enemigo, en sus ataques bos 


- teita de desconectar la ectividad del país y destriúir su mo- 


ral, las cuales sufrirán rudo golpe si queda sin dirección, por 
lo que se aconseja que los puestos de Mando se encuentren en 
buenos refugios, debidamente instalados y con una buená: red 
de transmisiones, que irán enterradas, a ser posible, y tam- 
bién contarán con un nutrido servicio de enlaces con motos, 
bicicletas y jóvenes de edad premilitar como mensajeros. 

Los puestos de Mindo han de estar separados de los ob- 
jetivos militares y han de tenerse previstos otros emplaza- 
mientos para caso de destrucción de los primeros. Debiendo ' 
también estar previsto de antemano el orden de sucesión en 
los mandos. : 

En todo puesta de Mando habrá planos en gram escala 
en que todos los escalones de la defensa pasiva estén repre- 
sentados, y el Mando conocerá «en todo momento dónde se 
encuentran todos los elementos de que disponen los diferen- 
tes servicios. : 

A ser posible, las. Jefaturas de los servicios estarán insta- 
ladas en el puesto de Mando del jefe ejecutivo provincial o 
local, y desde éste se actuará la señal de alarma y el obscu- 
recimiento, y de no ser esto posible, tendrán comunicación 
telefónica directa con las Jefaturas de estos servicios. 

A la inmediación tendrá un elevado observatorio con vigía. 

Los planos de los diferentes servicios han de ser concisos, 
claros y completos. : 

Servicio de alarma.—Al organizarse este servicio ha de ex- 
tremarse la claridad y precisión en las instrucciones y dispo- 


- siciones que se dicten, pues es el servicio que más RECENHadO 


está de ambas condiciones. : 
Han de realizarse los mayores esfuerzos para evitar que 
la agresión “aérea sorprenda, y también que, por el contrario, 


la. vida activa de la población se suspenda más tiempo del 
indispensable. 
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El buen funcionamiento de este servicio depende de la bue- 
na organización y ejecución de la red de acecho. * 

. Las reglas para la: alarma no pueden ser lo mismo para 
Londres, con sus ocho millones de habitantes, que para. una 
ciudad de 200.000 o un pueblo de 2.000, 

También han dé ser diferentes, según la situación geográ- 
fica a la proximidad de frontera, en que los aviones aparece- 
rán por sorpresa y repasarán el frente después de conseguido 
el objetivo en pocos minutos, sin dar lugar a que los propios 


cazas. tomen altura, 0. que concurra el caso de estar en la. 
costa, en donde la red de acecho sobre el mar avisará la lle- 


gada antes de que en tierra se pueda percibir el ruido de los 
motores, También han de ser distintas las reglas en un país 
pequeño de distancias muy reducidas (Bélgica, Holanda, Sui- 
za, etc.), o que los aviones tengan que atravesar un país tan 
extenso que dé lugar a escalonar los momentos propios para 
el obscurecimiento, el de preparar las medidas de defensa y 
el de dar la señal de alarma, 

Un servicio de acecho. bien ramificado y organizado facili- 
tará al servicio de alarma datos sobre el número de aviones, 
su clase y dirección probable, y hora de llegada con toda cla- 
ridad y rapidez, que permita a éste dar el número de alarmas 
indispensables, y éstas oportunas y de la menor duración 
posible. 

Todo ello exige que la señal de alarma y de cese de la 
misma sea dada por el jefe de responsabilidad y especializado. 


. En Londres, al principio de la: guerra, tenían dictadas re-. 


glas en forma de consejos, como para los demás servicios, 
como lo prueba el aviso de los grandes almacenes Selfridges, 
que decía: “Abierto durante la alarma hasta el peligra inmi- 
nente.. En este momento la venta continúa en los sótanos.” 
La triste de obligó u: reglamentar este y demás ser- 








«Visita a la casa Osram. 


vicios de la defensa pasiva, obligando a cumplirlas, pero re- 
duciendo al mínimo las numerosas alarmas, que variaban de 
media. a varias horas. Todos hacían punto de honor restar al 
trabajo el menor tiempo posible, 

La: señal ha de ser regional, provincial o local, según las 
circunstancias; actuada simultánea y automáticamente, según 
los casos, Esta organización ha de ser en todos pos casos ob- 
jeto de detenido estudio. * 

Obscurecimiento—Aunque. no evita. totalmente los. bom- 
bardeos, el obscurecimiento es indispensable, pues indudable- 





mente dificulta la acción zérea enemiga y disminuye las pro- 


babilidades de pérdidas propias. 

Ha de organizarse escalonado o-total, según la extensión 
del país o distancia a recorrer por el enemigo y su velocidad. 
Su ejecución es análoga a la alarma. 

El obscurecimiento origina. víctimas por accidente de ca- 
rretera y tráfico, para evitar lo cual se precisa tomar medidas, 





Legislación adi 





ABONOS DE TIEMPO. —Orden de 9 de marzo de 1942 (B, o. núm. 35, 
página 282) sobre abono de tiempo a efectos de licencia- 
miento a los que sufrieron persecución en época roja en 
cárceles y checas. 


ADQUISICIÓNES. —Decreto de 14 de marzo de 1942.(B. O. núm. 309, pá- 
, gina 311) por el que se autoriza al Ministerio del Aire 
para la adquisición de una finca urbana en la calle de 
Cuart, de Valencia, para instalar en ella el, Parque Regio- 
nal de Obras de la Región Aérea de Levante, 


APTITUD PARA EL ASCENSO.—Orden de 24 de febrero de 1942 (Bo- 
letín Oficial núm. 20, pág. 240) relativa a declaración de 
aptitud para el ascenso “de los Jefes y Oficiales del Ejér- 
cito del Aire cuyas hojas de servicios no radiqúen en cl 
Cuerpo, Centro o Dependencia: donde estén destinados. 


BANDA Y CORDON MILITARES. —Orden de 6 de marzo de 1942 (Bo- 
letin Oficial núm. 32, pág. 255) por la que se determina 
la” fecha a partir de la cual es obligatorio el uso de la 
Banda y Cordón militares en el Ejército del Aire y fechas 
en que habrá de usarse. 


CESION"“DE TERRENOS. ——Decreto de 14 de marzo de 1942 (B, O. nú- 


mero 30, pág. 311) por el que se autoriza* al Ministerio 
del Ajre para ceder al Arzobispado de Sevilla una parcela 


de terreno:en Tablada para la construcción de un monu- 


mento al Sagrado Corazón de Jesús. 

—Decreto de 21 de febrero de 1042 (B. O. núm. 31, pá- 
gina 252) por el que se autoriza la aceptación por el Es- 
tado de los terrenos, sitos en a donados por doña 
Carme Domenech y Rodríguez: 


DEVENGOS.—Orden de 15 de marzo de 1942 (B. O, núm. 3s, pág. 283) 
. relativa al percibo de devengos por el personal Especialis- 
.ta del Cuerpo de Mecánicos. 





ESCALAS. — Orden de 13 de marzo de 1942 (B. O. núm. 33, pág. 272) re- 
lativa a la formación de la Escala inicial activa del Arma 
de Tropas de Aviación. 


ee EDIENTES ADMINISTRATIVOS. —Orden de 18 de marzo de 1942 
(B. O. núm. 37, pág. 300) por la que se dan normas para 
la tramitación de expedientes administrativos, + 


FUNCIONARIOS CIVILES.—Decreto de 14 de marzo de 1942 (B. O. nú: 
mero 39, pág. 310) por el que se determina la situación 
de los funcionarios civiles que pasen a prestar servicio 
con carácter forzoso al, Ministerio 'del Aire, 


HABERES.—Orden de 17 de febrero de 1942 (B, O, núm. 27, pág. 228) 
- relativa a haberes correspondientes a las clases de tropa 
del Ejército del Aire que pasen a prestar sus servicios a 

Tráfico Aéreo u Organismos análogos. 


NOMBRAMIENTOS. pto (Presidencia del Gobierno) de 5 de marzo 
de 1942 (B, O. núm. 31, pág. 252) por el que se nombra 
General Jefe de las Fuerzas de Tierra, Mar y Aire de las 
Islas Baleares al Capitán general de dicho Archipiélago, 
don Juan Bautista Sánchez González, 

—Decreto (Presidencia del Gobierno) de 6 de marzo 
de 1942 (8. O. núm, 31, pág. 252) por el que se nombra ' 
General Jefe de las Fuerzas de Mar y Aire de Marrue- 
cos al General Jefe del Ejército de ici don - Luis 
Orgaz Yoldi. 

ORGANIZACION. Decreto de 14 de marzo de 1942 (B, O. núm. 39, pá- 
gina 307) por.el que se organiza el personal obrero de 
las Maestranzas Aéreas. 

REGLAMENTOS.—Orden de 20 de marzo de 1942 (B, O. núm. 39, pági- 
na 311) por la que se aprueba provisionalmente el Plan 
de Instrucción de Tropas, redactado por el Estado Mayor 
del Aire. 
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Crónica de la Guerra 





Acontecimientos de abril de 1941 y principio de la campaña 
de los Balcanes 


El mes de abril de 1941 es el mes de Yugoslavia, y 
las actividades diplomáticas y guerreras se desarrollan 
poniendo en primer plano la cuestión balcánica, que 
por su capital importancia resta brillantez a todo lo 
que con ella no esté directamente relacionado. 

La tensión entre Yugoslavia y Alemania ha llega- 

- do a un punto que hace inevitable el estallido. La mo- 
vilización yugoslava alcanza hasta los hombres de cin- 
cuenta años. El cierre de las fronteras es riguroso. Por 


los ferrocarriles circulan solamente trenes militares. 


dedicados al transporte de tropas. 
La campaña germanófoba lleva al eto de 
súbditos alemanes y circulan los más fantásticos ru- 


mores, entre los que merece citarse el que se exten- 


dió por la parte eslava del país, según el cual el Duce 
Mussolini había sido asesinado, lo que había motiva- 
do el suicidio del Fúhrer alemán. En el ambiente crea= 
do con tales rumores los desmanes de las masas se su- 
ceden sin interrupción. La Prensa inglesa, entusias- 
mada, anima al elemento eslavo, al que promete una 
ayuda, que, según el “Daily Herald”, será “importan- 
tísima, eficaz y audaz en la hora de la decisión”. 

No todas las acciones provocadas por los elemen- 
tos servios parten del nuevo Gobierno, ya que eviden- 
temente se “7e desbordado por agentes exteriores, que 
hábilmente han puesto en movimiento los elementos 
ultranacionalistas. El Gobierno comienza a temer que 
los hechos hayan ido más allá de lo previsto, pero es 
presionado dentro del país por ciertas Asociaciones, y 

“desde el exterior el Gobierno inglés parece hácer pro- 
mesas envueltas en amenazas, no estimando posible 
que Yugoslavia se limite a volver a una simple neu- 
tralidad. En tal sentido, la Prensa inglesa dice que si 
Yugoslavia entra en el bloque balcánico inglés ten- 
drá su recompensa, pero que si no lo hace y más ade- 
lante es presionada por Alemania, no podrá contar con 
ayuda alguna. 

Belgrado, Lubiana y Zagreb son declaradas “ciu- 
dades abiertas”, haciéndose público el propósito de no 


defenderlas en el desgraciado caso de que el Gobier- 


no yugoslavo no lograse conservar la paz. 

El día 5, la política soviética se manifiesta al ser 
radiada nor las emisoras rojas una nota en la que se 
hace público el haber sido firmado un acuerdo de no 
agresión entre los Gobiernos de Moscú y Belgrado. 
Alrededor del nuevo acuerdo se pretende montar una 


campaña de propaganda que desoriente a los gober- 
fantes alemanes y permita ganar unos días, que son 
necesarios para que la movilización yugoslava tenga 
lugar; pero la decisión alemana está tomada, y el ges- 
to ruso no tiene la menor eficacia. 

Por fin, el día 6 de abril (un domingo como: aque- 


los que iniciaron anteriores campañas), a las cinco y 


cuarto de la mañana, las tropas alemanas cruzan la 
frontera. Los planes francoingleses de establecerse en 
Salónica y formar un bloque oriental contra Alema- 
nia, acercando a Turquía a la intervención, van a ser 
deshechos en una asombrosa campaña relámpago que 
sin embargo mantendrá el Ejército del Reich, empe- 
ñado en una acción que retardará la campaña contra 
Rusia y que tendrá una consecuencia: la llegada" del 
invierno sin que las tropas alemanas hayan consegui- 
do ¿os objetivos propuestos. Al escribir estas líneas, 
llegada ya la tan esperada primavera, se comprende 
fácilmente, después de los desesperados esfuerzos so- 
viéticos en el crudísimo invierno pasado, las conse- 
cuencias que la victoria militar alemana en los Bal- 
canes pudo traer para Alemania, y es forzoso consi- 
derar que si militarmente Inglaterra fracasó otra vez 
en la ayuda prestada-a un aliado, Mr. Churchill no fra- 
casó al provocar el go:pe de Estado de marzo. 

Ei Fúhrer se dirige a: sus soldados y al pueblo ale- 
mán en sendas proclamas, en las que hace una sucin- 
ta historia de las campañas anteriores y explica las 
razones que le han llevado a emprender la acción que 
va a desarrollar el Ejército alemán. El Gobierno ale- 
mán da a la publicidad una nota, en la que pone de 
manifiesto que, según los documentos caidos en poder 
del Ejército del Reich en la campaña de Francia, Yu- 
gosiawvia, de acuerdo con Inglaterra y Francia, ha se- 
guido una política unilateral dirigida contra Alemania. 

Los documentos encontrados en Paris, no sólo 
prueban las relaciones que el Gobierno yugoslavo man- 
tenía con los de París y Londres, poco de acuerdo con 
una política de neutralidad, sino que demuestran ple- 
namente la conformidad griega a un desembarco alia- 
do en Salónica, repitiendo la maniobra de la guerra 
1914-1918. El representante alemán en Atenas hace 
presente al Gobierno griego que el Ejército alemán 
entrará en su país, ya que en él hay actualmente cierto 
número de tropas inglesas. 

Naturalmente, Italia se considera en guerra con 
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Yugoslavia, y el Gobierno inglés no se dispone a pres- 
tar la ayuda prometida, publicando la siguiente nota: 
“Después de que la entrada de tropas alemanas llevó 
a su.grado máximo la amenaza de invasión que pesa- 
ba desde hacía mucho tiempo: sobre los Balcanes, el 
Gobierno del Reino Unido, de completo acuerdo con 
los Dominios interesados, envió a Grecia un Ejército 
compuesto por tropas británicas, australianas y neo- 
zelandesas para ayudar a los soldados de nuestra va- 
liente aliada en la defensa de su suelo. Al mismo tiem- 
po fué. reforzada considerablemente la Aviación britá- 
nica que opera en áquel teatro de guerra. Sepa, por fin, 
el mundo que hay tropas imperiales británicas en Gre- 
cia. Puede afirmarse que están preparadas, concentra- 
das y fuertemente pertrechadas. Es fácil deducir que 
este estado de preparación satisfactorio indica que se 
hallan en territorio helénico desde hace varias sema- 
nas. Su traslado ha constituído uno de los secretos de 
guerra mejor guardados. Pero su presencia no podía 
apenas escapar a la atentión de los alemanes, que tie- 
nen una Legación en Atenas, ni a la de su activo agre- 
gado militar, que, como es sabido, se interesó extra- 
ordinariamente por la llegada de algunas de nuestras 
fuerzas y su aparición en determinadas regiones. Esto 
demuestra la falsedad de la declaración alemana de 
hoy, la: cual sugiere que los alemanes acaban de des- 
cubrir aliora el hecho, y, en consecuencia, desencade- 
nan su ofensiva. El envío a lós Balcanes de muchas 
de las unidades victoriosas en el Nilo contribuirá en 
gran medida a explicar el avance de los alemanes en 
Libia. El enigma que dejó perplejos a muchos en In- 
glaterra y el Imperio cuando evacuamos Bengasi, está 
ya resuelto. Evidentemente, hasta que nos conviniera 
contener el.empuje alemán en el desierto líbico—cosa 
que, como anuncian las últimas noticias, estamos ha- 
ciendo—, la estrategia bien entendida nos aconsejaba 
desplegar nuestras fuerzas para poder aceptar batalla 
en las condiciones más favorables para nosotros. Los 
alemanes ardían en deseos de conocer la importancia 
de nuestros efectivos en los Balcanes, pero el Gene” 
ral Wavell les dejó en la ignorancia. Grecia tomó la 
heroica decisión de seguir luchando cuando se vió ame- 
nazada por. la potencia alemana, y nosotros nos he- 
mos comprometido a ayudarla. La cifra de los efecti- 
vos máximos que el Ejército helénico puede movilizar 
nos demostró la necesidad imperativa de que la sos- 
tuviéramos con nuestras tropas, nuestras divisiones 
blindadas, nuestros aviones y nuestro material. Tam- 
bién es urgente que enviemos a Yugoslavia una 'co- 
rriente ininterrumpida de armas y “otra de ayuda. La 
campaña de los Balcanes será dura, difícil y peligro- 
sa; pero los aliados tienen sobrada confianza en que la 
fuerza del Derecho prevalecerá.” 

En los Estados Unidos, “el pueblo americano sien- 
te la más viva simpatía hacia la nación atacada y si- 
“gue de cerca la lucha que acaba de emprender para 
defender su territorio y salvaguardar la libertad”. Por 
ello, Cordell Hull anuncia el propósito del Gobierno 
de ayudar en lo posible 'al pueblo yugoslavo, al que con 
“la máxima urgencia se enviará abundante material de 
guerra. 

¡En Moscú la acción alemana sorprende a los go- 
* bernantes rojos sin que los preparativos militares que 
desde hace tiempo se realizan en la frontera occiden- 


litares en nuestras fronteras; 
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tal estén suficientemente adelantados para poder ha- 
cer otra cosa que mostrar su. mal humor. El Pacto 
anunciado por las radios rojas y que se hace público 
contiene los siguientes extremos: “Artículo primero. 
Las dos partes contratantes se comprometen recípro- 
camente a abstenerse de toda acción ofensiva y a. res- 
petar la soberanía, los derechos y la integridad terri- 
torial de cada una de ellas. Artículo segundo. En caso 
de que una de las dos potencias signatarias fuese ata- 
cada por una tercera, la otra se compromete a man- 
tener su política de relaciones amistosas con la agre- 
dida. Artículo tercero. El presente Tratado tendrá un 
período de duración de cinco años, y se considera fá- 
cilmente prorrogado por igual tiempo siempre que nin- 
guna de las dos partes lo denuncie con dos meses de 
antelación. Artículo cuarto. Este Tratado entra en vi- 
gor el mismo día de su firma. La ratificación se efec- 
tuará en Belgrado.” Rusia será neutral en el conflicto 
balcánico. 

La acción aérea inglesa ejercida sobre algunas lo- 


calidades búlgaras, rumanas y húngaras da lugar a 


las enérgicas protestas que los representantes de los 
respectivos países en Belgrado presentan al Gobierno 
yugoslavo. Particularmente, el Gobierno búlgaro pone 
de manifiesto el hecho de que sus fuerzas armadas no 
participan en la lucha, por lo que se sorprende de un 
ataque realizado, no sobre objetivos alemanes, sino 
contra la pacífica población búlgara. 

El pensamiento inglés de que la campaña balcáni- 
ca serviría para la aproximación angloturca empujan- 
do al pueblo otomano a la lucha no se ve confirmado. 
El gran General de la diplomacia que es' von Papen, 
representante alemán en Ankara, asegura al Gobier- 


no turco, en nombre del suyo, que Alemania no rea- 


lizará ningún acto hostil contra Turquía, y este país 
decide observar en el conflicto una actitud neutral. El 
conflicto, pues, queda limitado en todo lo posible. 

El día 11 el Regente de Hungría dirige a su país 
la siguiente proclama: “Los mismos elementos que 
provocaron la catástrofe en 1914 han ocasionado el 


- conflicto actual en las grandes potencias del Eje, a las 


cuales estamos unidos, aparte de los lazos de profún- 
da amistad, por nuestra adhesión al Pacto Tripartito. 
El nuevo. régimen de Belgrado concentró fuerzas mi- 
pero Hungría sólo adop- 
tó medidas defensivas. Más tarde, nuestro territorio 
fué objeto de súbitos y reiterados ataques aéreos, y se 
produjeron tentativas de incursión fronteriza, contra 
los cuales mi Gobierno protestó varias veces, aunque - 
en vano. Las cosas se han precipitado hasta desem- 
bocar en la independencia de Croacia. Ácogemos está 
decisión con alegría sincera y la respetaremos desde 
todos los puntos de vista. Durante mil años hemos 
convivido en el pueblo croata, y deseamos que éste en- 
cuentre su felicidad en una autonomía constructiva. 
La constitución del Estado libre de Croacia ha signi- 
ficado el fin de Yugoslavia, que se ha descompuesto 
en elementos heterogéneos. Al mismo tiempo se nos 
ha revelado como deber imperioso tomar de nuevo a 
nuestro cargo la seguridad del territorio separado de 


“Hungría en 1918, así como la suerte y los bienes del 


pueblo magyar que vive allí. Por eso he dado orden 
a mis soldados de proteger a los húngaros que viven 
al sur de nuestras fronteras. Esta acción no va diri- 
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gida contra el pueblo servio, con el cual no tenemos 


ninguna diferencia y queremos vivir en“paz. Saludo 
con amor y alegría a los hermanos que vuelven 'a nos- 
otros y se hallan bajo nuestra protección, y pido a 
Dios la bendición para la Patria.” 

El Presidente yugoslavo, General Simovich, confía 
en la amistad de la U, R. S.'S.; peró los Soviets son 
entretenidos por el ministro japonés de Negocios Ex- 
tranjeros, señor Matsuoka, que, aplazando su marcha, 
sostiene en Moscú largas conferencias con el comisa- 
rio soviético Molotof. El día 13 los dos países hacen 
una declaración de amistad, comprometiéndose solem- 
nemente a respetar mutuamente la integridad territo- 
rial de sus pueblos y la inviolabilidad del Manchuku» 
y de la República Popular de Mogolia. El Acuerdo con- 
tiene los siguientes puntos: “Primero. La Unión de 
Repúblicas Socialistas Soviéticas y el Japón se com- 
prometen a mantener pacíficas y amistosas relaciones 
y a respetar reciprocamente su integridad e inviola- 
bilidad territoriales. Segundo. En caso de que una de 
las partes contratantes sea atacada por una o varias 
potencias extranjeras, la” otra observará una estricta 
neutralidad mientras duré el conflicto. Tercero. El pre- 
sente Pacto entrará en vigor en el momento de 'su ra- 
tificación por las dos partes, y regirá durante un perío- 
do de cinco años. Cuarto. Este Pacto deberá ser tati- 
ficado lo más pronto posible. El canje de los instru- 
mentos de ratificación se verificirá en Tokio.—Firma- 
dos: "Por la U, R S. S., Molotof; por el Japón, Matsuo- 
ka y Tatekawa.” La declaración aneja dice así: “De 
acuerdo con el espiritu del Pacto firmado el 13 de abril 
de 1941 entre la U. R. S. S. y el Japón, los Gobiernos 
respectivos declaran solemnemente su voluntad de res- 


petar mutuamente la integridad territorial y la invio-. 


labilidad del Manchukuo y de la República Popular de 
Mogolia.”- Logrado el Acuerdo, Matsuoka abandona 
Moscú pára regresar a su pais. 

Al mismo tiempo. que se firma él Pacto niposovié- 
tico, se logra un Acuerdo entre los Gobiernos de “Tur- 
quía y Bulgaria, en virtud del cual, y con el fin de evi- 


tar posibles incidentes fronterizos, las tropas de am- . 


bos países se retiran de la común frontera en una pro- 
fundidad de 10 kilómetros. 

El día 14, el «ministro búlgaro de Negocios Ex- 
tranjeros dice: “El prestigio inglés se derrumba hgs- 
ta en aquellos países que se dejaron explotar por Lon- 
dres para fines propios, sin recibir de los británicos la 
más pequeña ayuda. El pueblo búlgaro recibe con jú- 


bilo las noticias: de los triunfos de las tropas del Eje,' 


que significan el aniquilamiento definitivo de la influen- 
cia inglesa en los Balcanes. Este hecho permitirá a 
- Bulgaria sentirse libre, después de la opresión pade- 
cida durante tantos años, y reivindicar los territorios 
que le "fueron arrebatados por la fuerza.” Y al día 
siguiente el Gobierno búlgaro rompe sus relaciones di- 
plomáticas. con el yugoslavo. Finalmente, el día 19, 
mientras el Rey Boris se entrevista con el Fihrer ale- 
mán, Bulgaria abandona su neutralidad y se hace pú- 
blico que las tropas búlgaras han ocupado algunas de 
las regiones liberadas por el Ejército alemán en Ma- 


cedonia. El objeto de esta ocupación consiste en “man-" 


tener la calma: y el orden y asegurar la vida y los 
bienes de la población”. En Uskub se crea un Comité 
Central de acción en la región macedónica, en el que 
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se encuentran representados los búlgaros de estos te- 
rritorios. Los soldados búlgaros son recibidos con en- 
tusiasmo por la población. 

Desde la campaña balcánica, y a causa del derrum- 
bamiento del Estado yugoslavo, surge como nuevo Es- 
tado independiente el de Croacia, cuyo Gobierno, esta- 
blecido en Zagreb, se dirige a los de Alemania e Ita- 
lia solicitando el reconocimiento de la independencia 
croata. El día 15 es reconocida ésta por los países fron- 
terizos. 3 . 

El Gobierno de la U. R. S. S; hace saber al de Hun- 
gría el desagrado con que ha visto la ocupación del 
ttiángulo de Baranya, efectuada por las tropas hún- 
garas. El Gobierno de Hungría justifica“su acción por. 
la necesidad en que se ha visto de protegér sus inte“ 
reses después del nacimiento del nuevo Estádo croata. 

El desarrollo de las operaciones militares en Yu- 
goslavia ha sido tan rápido y los éxitos alcanzados por 
el Ejército alemán de tal naturaleza; que el día 17 -el 
Ejército yugoslavo capitula. El Rey Pedro, euyo rei- 
nado no ha podido ser más breve, ha abandonado el 


país, llegando a Jerusalén (camino de Egipto e Ingla- 


terra) el día 21. El Presidente Simovich acompaña al 
Monarca. 3 

Si rápido ha ado el avance alemán en Yugoslavia, 
no lo ha sido menos -el que las tropas del Reich han 
efectuado en Grecia, poniendo al Rey y al Gobierno 
griegos en trance de seguir el ejemplo de los yugosla- 
vos. El día:23 el Rey dirige un manifiesto al país, y en 
unión de su Gobierno se traslada a Creta, en cuya isla 
piensa continuar la resistencia y organizar” la recon- 
quista de su Patria. 

Con el último día de mes termina la campaña ' con 
la total ocupación de: la Grecia continental, en la que 
se constituye un nuevo Gobierno, presidido por el Ge- 
neral Solakglu. En el manifiesto que dirige al país hace 
resaltar que, después de la huída de los ingleses y. del 
abandono del país por el Rey, no puede continuarse la 
guerra.. El Gobierno alemán acepta la formación de 
este Gobierno griego, y para el territorio yugoslavo 
dispone la formación en Servia de un Consejo adminis- 
trativo. Los consejeros provienen del grupo político del 
ex Presidente Stoyadinovich y de la Unión Nacional 
de Derechas. 

Entre tanto se: preparan y dera los hechos, 
que termiñan con la ocupación total de Yugoslavia y 
de la Grecia continental; en la Cámara de los Comu- 
nes se discute largamente sobre el bloqueo.de la Fran- 
cia no ocupada. El ministro de la Guerra Económica 
afirma quede los cargamentos que llegan a Francia 
las tropas alemánas retienen para sí aquello que les 
parece conveniente, y después corresponde a los italia- 
nos" el satisfacer sus necesidades, quedando el. resto 
para calmar el hambre francesa. Por lo general, la mi- 
tad de las expediciones, y en algunos casos hasta .el 80 
por 100, va a parar a manos de las potencias del Eje. 
Después de estas absurdas manifestaciones, el minis- 
tro inglés comunica el apresamiento de algunos barcos 
que trataban de franquear el Estrecho de Gibraltar, con 
lo que hace aparecer las anteriores declaraciones como 
trivial pretexto para desposeer á los aliados de 'ayer 
del necesario alimento. Bien es verdad que la necesidad 
impone la ley, y que si los franceses necesitan los víve- 
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res que importan, no es menor la: necesidad. que de los 
navíos siente .el Imperio inglés. . 

El día 9 Mr. Churchill habla en la: Cámara: yy afir- 
ma que nunca fué propósito de su Gobierno extender 
la guerra a los Balcanes. Reafirma el grandísimo valor 
que Creta tiene para la situación militar en el Medite- 
rráneo, y adelanta que la ayuda militar que podrá pres- 
tar a sus aliados ha de ser forzosamente limitada, por 
lo que no aceptó la responsabilidad de empujar a Gre- 
cia:a la lucha. . 

Al referirse a Yugoslavia culpa a este país (o poco 
menos) de los males que le afligen al afirmar: “En 
cuanto a Yugoslavia, si este país se hubiera unido a 
Grecia, hubiese terminado la destrucción de los Ejérci- 
tos italianos en Albania antes de que los alemanes pu- 
diesen llegar a los campos de batalla. Esta. oportunidad 
se presentaba aún en enero o febrero; pero el Gobierno 
del Príncipe Pablo se negó a entablar. conversaciones 
con el Estado Mayor griego, turco o británico.” 

Son especialmente crudas las palabras con que se 
refiere al. desarrollo de la guerra al tráfico, que con 
intensidad creciente llevan a cabo. las fuerzas de la: Ma- 
rina y de la Aviación alemanas: “¿Dónde vamos a en- 
contrar los tres o cuatro millones de toneladas que s$on 
necesarios para cubrir las pérdidas y para atravesar 
el año 1942?”; y a continuación vuelve sus miradas a 
. los Estados Unidos, de los que espera el remedio de 
tanto mal, A 

Finalmente, se pregunta el * premier” >iñolds en , qué 
lugar descargará Alemania su próximo golpe, lo que 
supone el considerar la campaña balcánica en curso 
como algo fatalmente consumado, y vuelve al tema 
del Atlántico, considerando que si Inglaterra gana la 
batalla de los transportes, la victoria final será indis- 
cutiblemente Suya, por muchos y muy considerables 
que sean los éxitos que alcancen sus enemigos. - 

En Bristol, Mr. Churchill entrega el día 12-al pri- 
mer ministro australiano, Mr. Menzies, el. título de 
doctor “henoris causa” de su Universidad, y por el 
consiguiente discurso se entera la opinión de que “las 
tropas australianas y neozelandesas” O en: tierra 
griega. : 

* Entre el torrente de discursos que. se pronuncian 
“en la Cámara de los Comunes recogemos el pronuncia- 
do el día 23 por lord Beaverbroock, ministro de Produc- 
ción Aeronáutica, y que. muestra en cierto modo el es- 
tado de las alas inglesas. La Aviación británica resulta 
en esa fecha haber sido aumentada en “cerca” de un 
millar de. aviones canadiénses y. norteamericanos de 
varios tipos. El ministro. inglés no: se muestra satis- 
fecho' de la producción aeronáutica. propia; y expresa 
su deseo de. que lás fuerzas aéreas lleguen a tener en 
segunda línea dos o tres áviones por cada uno de pri- 
mera línea. 

¡Antes de Mila el mes, un ¿hiaó discurso de 
mister Churchill es radiado al país. En él se expone 
la grave situación y se prevén graves acontecimien- 
tos futuros, admitiendo la posibilidad de que la guerra 
se extienda a Rusia y Turquía; pero aun cuando Ale- 
mañia Se apodere del granero ucraniano no: podrá ga- 
nar la guerra'si no lleva a cabo la conquista de las islas 
o corta el aprovisionamiento americano. Para el “pre- 
mier” todo depende (al menos en el momento) dela 
batalla del Atlántico. 
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Junto a la enérgica decisión de Mr. Churchill se 
muestra en las islas la no menos enérgica del Presi- 
dente irlandés, bien que encaminada en distinta direc- 
ción de la del primero. Irlanda reafirma -su propósito 
de seguir observando una estricta neutralidad y su de- 
cisión de mantenerla con energía. : 

Fuera de Europa los acontecimientos yugoslavos 
producen una fuerte conmoción en los países cercanos, 
extendiéndose con rapidez hacia el Este, creándose en 


- el Oriente un peligroso estado de nervosismo. 


- En el Irak dimite ei presidente del Consejo, y apo- 
yándose en el Ejército sube al Poder el día 5 el pres- 
tigioso Rachid-Ali-Kailani, bien conocido por su posi- 
ción antibritánica. El Gobierno se dirige al país en un 
manifiesto, en el que hace exposición de su programa 
político, que en síntesis se basa en los siguientes pun- 
tos: primero, mantener al país apartado de la guerra; 
segundo, respetar los Tratados en vigor, y tercero, in- 
tensificar las relaciones con los países inmediatos. 

El Regente Abdallah huye del país al producirse 
el cambio de Gobierno, y el día 13 se reúne la Asamblea 
Nacional, que nombra para sustituirle al cherif Charáf, 
contrario a la política de Inglaterra, contra la que luchó 
en la sublevación del Rey Huessin. ' 

La reacción inglesa no se hace esperar, pues siem- 
pre fué norma política del fuerte respetar las libres 
determinaciones del vecino débil cuando conviene a los 
propios intereses. El 19, tropas británicas desembarcan 
en Basora. El hecho se basa en la aplicación del Trata-- 
do angloiraqués, en el que se especifica que “en'caso 
de guerra o de inminente peligro de guerra el Rey del 
Irak dará a Su Majestad británica todas las facilidades 

y ayuda de que disponga en su territorio”. Las tropas 
británicas: se extienden, pues el apoyo” “comprenderá 
la utilización de ferrocarriles, ríos, puertos, aerodro- 
mos y otros medios de comunicación”. El malestar cuún- 
de rápidamente, organizándose una tenaz resistencia 
a la infiltración, y al terminar el mes la tirantez de 
relaciones es tal, qué se considera inminente el uso de 
la' fuerza, y se espera de un momento a otro oír la voz 
de las armas. : 


Turquía, materialmente envuelta en beligerántes o ' 


predestinados a serlo, se debate en el mar de solicitu- 


des y presiones, nadando con. energía y conservando 
la ropa con habilidad. Como siempre que ocurre algún 
hecho que parece va a arrastrar al país definitivamen- 
te a la lucha, el Presidente Inonu realiza un viaje de 
inspección. Esta vez el sucesor de Mustafá Kemal visi- 
ta Esmirna, mientras Bulgaria sonríe y Rusia frunce 
el ceño, el Irak solicita, Inglaterra apremia y Grecia 
no. dice nada porque ya no tiene pulso. Todo pasará y 
Turquía habrá capeado otro temporal. - E 
Los Estados Unidos siguen su marcha camino de 
la guerra. Un nuevo paso consiste en la incautación de 


los navíos pertenecientes a las potencias del Eje que 


se encuentran estacionados .en los puertos norteame- 
ricanos y en el internamiento de sus tripulaciones. El 


«ejemplo es imitado por otros Estados americanos, pro- 


duciéndose en algunos casos la partida de los barcos 


burlando la arbitraria: medida. Las enérgicas protestas 


formuladas por los países penuaicados no surten nin- 
gún efecto.” 


Los Estados Unidos, que por medio de un acuerdo 
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con el antiguo representante . diplomático danés en 
Waáshington (desautorizado éste por el Gobierno de su 
país) se ha autoconcedido un Protectorado en Groen- 
landia, ponen sus bases en el frío pais a disposición del 
Brasil, aunque no se comprende muy bien la necesidad 
que el Brasil pueda sentir de tales bases ni la utilidad 
que puedan reportarie. 

Continúa la propaganda norteamericana “aplastando 
al mundo con miles de millones para armamentos. y 
clamando continuamente por la necesidad de defender 


al Continente americaño, cuyas fronteras no puede sa-. 


berse dónde están, pues sospechamos se abrazan en sus 
antípodas creando una zona que no cabe duda debé ser 
doblemente americana. 

Unicamente la voz de Lindbergh (buen conocedor 
del paño) grita a sus compatriotas la potencia de los 
países del Eje y la poca efectividád de lo que la .propa- 
ganda oculta en el suyo propio. El vencedor del Atlán- 
tico sabe lo que la potencia aérea pesa, y no ignora que 
ésta: no se improvisa en unos años; pero su voz clama 
en el desierto de los dividendos, y finalmente presenta 
su dimisión al Presidente. 

Norteamérica se propone “defenderse” y Portugal 
refuerza la guarnición de las Azores, que en la Prensa 
americana han sido llamadas “avanzada del Cont1- 
nente”. e Ñ 

El Presidente Roosevelt define las patrullas que 
prestan servicio en el Atlántico como fuerzas encarga- 
das de averiguar si.un buque “agresor” entra en el he- 
misferio occidental, “o se aproxima a él”. Entre las 
zonas en que las patrullas prestan sus servicios se en- 
cuentra Groenlandia, país al que en virtud de la doc- 
trina de Monroe hay que defender “contra todo país 
no americano”. 

Cuando las tropas búlgaras penetran en Macedo- 
nia, el Presidente Roosevelt aplica a Bulgaria la Ley 
de Neutralidad. 

En Waáshington se firma el día 26 un acuerdo eco- 
nómico entre Inglaterra y Chang-Kai-Chek, comple- 
mentándose el acuerdo con la compra de 50 millones 
de dólares chinos que hace la Hacienda norteame- 
ricana. 

El Japón también sigue su camino, prosiguiendo me- 
tódicamente la ocupación de todos los puntos 'impor- 
tantes de la costa china. El día 18 realizan sus tropas 
un desembarco en la bahía de Hang-Cheu, ocupando 
úna amplia, zona. 

La posición japonesa en Indochina y Tailandia se 
ye considerablemente reforzada después de la firma 
del acuerdo en el que el Japón fué mediador. Inglate- 
rra refuerza la guarnición de Singapur. 

En cuanto a hechos puramente militares ditañe 
el mes de abril, el Ejército inglés prosigue su avance 
en el Africa oriental italiana, En Africa del Norte tiene 
lugar la contraofensiva germanoitaliana, que en breves 
semanas habrá de llevar el frente a la frontera libico- 
egipcia. Los ingleses conservan, no obstante, la plaza 
de Tobruk, que tan importante papel ha de desempe- 


ñar en el segundo intento de establecer contacto "con 


el Protectorado francés de Túnez. 

El estudio de esta contraofensiva lo eltemes en 
el del conjunto de las campañas africanas. 

Una intensa actividad es ejercida duránte todo el 
mes por las alas alemanas, cuyos efectivos en el Canal, 
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en el Mediterráneo y Africa del Norte no parecen sen- 
tir el esfuerzo que la Luftwaffe realiza en Yugoslavia 
y Grecia. Sobre la Gran Bretaña se realizan duros ata- 
ques. El día 4 Bristol resiste un intenso bombardeo de 
cuatro horas de duración. Otro fuerte ataque.es rea- 


“lizado el día 11 sobre diversos objetivos, entre los que 


se destacan los situados en Birminghan, Newcastle y 
Southampton. El 12 son los objetivos de Bristol y 
Portsmouth los que con mayor dureza sufren el ataque 
alemán, y el 16, el bombardeo que suíre Belfast es vio- 
lentísimo. 

Londres, que ente había disfrutado de cier- 
ta calma, sufre el día 17 los efectos de un bombardeó 
de diez horas de duración, que tiene carácter de repre- 
salia ejercida por causa de los ataques que la R. A. F. 
ha realizado sobre ciudades alemanas. Nuevamente es 
atacado Portsmouth, y el 20 se repite el bombardeo 
de Londres, efectuado con gran violencia. No cejan las 
alas alemanas en su labor destructora, ejercida sobre 
las industrias y las instalaciones portuarias de Ingla- 
terra. Plymouth y Great Yarmouth son atacados: la 
primera de ambas ciudades lo es los días 22, 23 y 24, y 
Portsmouth sufre el:23 y 24 violentos bombardeos. 
Este último día son también atacadas las instalaciones 
de Plymouth. Antes de finalizar el mes es nuevamente 
bombardeado Great Yarmouth, y Plymouth sufre otro 
violento ataque. : 

El día.29 las fuerzas de la R. A. F. ejecutan -un 
fuerte ataque sobre los objetivos del puerto de Brest, 
alcanzando gran parte de las bombas a la población 
civil, 

Aparte de estos ataques sobre objetivos terrestres, 
la Aviación alemana'ha continuado su lucha contra el 
tráfico inglés con buenos resultados, aunque los mayo- 
res éxitos logrados por la Luftwaffe en su lucha con- 
tra la navegación enemiga han sido obtenidos en el 
Mediterráneo al dificultar las operaciones de reembar- 
que en Grecia. 

En el Mediterráneo, la Escuadra inglesa ataca el 
día 16 un convoy de abastecimiento dedicado a las tro- 
pas del Norte de Africa. El parte inglés da cuenta del 
hundimiento de cinco mercantes y tres destructores 
de escolta, mientras que el parte italiano acusa la pér- 
dida de un destructor, y reconociendo averías en otros 
dos, niega su destrucción. El “Mohawk”, destructor 


inglés, resultó hundido en la acción. 


. También las unidades de superficie alemanas ac- 
túan aisladamente en puntos lejanos. El parte alemán 
del día 25 acusa la destrucción de 59.000 toneladas por 
uno de estos navíos. En el mismo parte figura el nú- 
mero y tonelaje de los barcos apresados desde el prin- 
tipio de la guerra, que asciende a 872, con un despla- 
zamiento de 1.900.000 toneladas. aa 

El Almirantazgo inglés continúa dando con gran 
lentitud los nombres de las unidades perdidas. En este 
mes se anuncia la pérdida del barco auxiliar “Wilna”, 
del crucero “Bonaventura”, del barco auxiliar “To- 
rrent” y del crucero auxiliar “Rayputana”. 

El total de los hundimientos logrados por las fuér- 
zas navales y aéreas alemanas en el mes de abril sobre- 
pasa el millón de toneladas, debiendo contarse con que 
correspondan unas 400.000 a los resultados obtenidos en 


- aguas griegas, la mayor parte de los cuales puede atri- 


buirse a la acción del Arma aérea. 
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Cómo la Aviación japonesa hundió a los acorazados ingleses 


“Repulse y “Prince of Wales” 





Relato de un testigo presencial, el periodista de guerra del “Daily Express”, 
O. D. Gallagher, que se hallaba a bordo del “Repuise” durante la batalla aeronaval 
en que las dos potentes unidades de la Marina inglesa resultaron hundidas. 


La información ha sido recogida y publicada por la. Prensa anglosajona, y en 
especial por “The War Illustrated”, del 10 de enero de 1942. 


“El “Prince of Wales” y el “Repulse” 'navegaban por 
aguas del NE. de Malaca el día 8 de diciembre de 1941. Yo 
iba a bordo del segundo, El Almirante, Sir Tom Phillips, co- 
municó a los dos buques los objetivos a conseguir:. 

“El enemigo ha situado fuerzas en la costa septentrional 
de Malaca y ha conseguido progresos locales. Los transpor- 
tes de tropas están a lo largo de la costa. Hemos efectuado 
un amplio rodeo al objeto de escapar al reconocimiento aéreo, 
y esperamos sorprender al enemigo poco antes del amanecer, 
Tendremos ocasión de entablar combate contra el anticuado 
crucero japonés “Kongo”, o tal vez contra algunos cruceros 

y destructores, en el Golfo de Siam. . 
"Estamos seguros de que conseguiremos resultados satis- 
factorios con nuestro armamento de largo alcance; pero sea 
cual fuere el lugar del encuentro, la acción ha de terminarse 
rápidamente, partiendo luego hacia oriente antes de que los 


japoneses puedan preparar un ataque aéreo en masa contra, 


nosótros. Es decir, hemos de tirar a matar.” 

El martes por la tarde el Comandante del “Repulse”, 
William Tennat, dirigió el segundo eE a la tripulación 
y oficialidad de su buque: 

“Nos dirigimos a la costa NE. de Malaca, y al amane- 
cer estaremos ya lejos de ella. Divisaremos Singora y Panti, 
donde se están llevando 'a cabo algunos desembarcos de los 
japoneses. . 

”Lo más probable es que sólo descubramos la presencia 

exclusiva de aviones y submarinos. Esta noche, o en la ma- 
drugada de mañana, comenzará la “broma”. Hemos de estar 
alerta por si esta noche se produce tel ataque de los des- 
tructores, 
Si mañana tenemos la suerte de sorprender un convoy 
japonés, prestaremos un gran servicio y perturbaremos seria- 
mente sus proyectos. Una vez hostigada la colmena, hemos 
de prepararnos para sufrir un buen bombardeo en el curso 
del día de mañana.” . 

Pero a las 5 h. 20 m. de la misma tarde, el toque de un 
cornetín de órdenes rasgó el silencio en el “Repulse” , seguido 
de una orden transmitida por los altavoces a toda la tripula- 


A 


ción del buque: “¡Atención! Todo el mundo a sus puestos. 
Aviación enemiga a la vista.” - 

Subí rápidamente al puente, que era mi puesto de com- 
bate. Se trataba de un “Nakajima 93”, hidro japonés de 
reconocimiento con flotadores, Permaneció casi en la línea 
del horizonte durante unas horas, demasiado lejos para esta- 
blecer contacto con nosotros. Por el altavoz nos llegó la, or- 
den siguiente: “La Aviación enemiga se acerca. Todo el mun- 
do a sus puestos para rechazar inmediatamente a los aviones. 
enemigos.” 

En el mar, sin apoyo aéreo alguno, aparecierori otros 
dos “Nakajima 93”. Estaba sucediendo lo que el Almirante 
había puesto más empeño en evitar. Sus buques estaban en 
alta mar, demasiado lejos de las costas para poder recibir un 


“apoyo aéreo eficaz antes del amanecer del día siguiente, cuando 


parecía inminente un ataque aéreo en masa del enemigo, To- 
davía no habíamos divisado fuerza naval enemiga alguna, ni 
habíamos recibido noticias q00ze convoyes de transporte 
enemigos.  - 

A las 9 h. 5 m. el altavoz dijo: “Va a hablaros el Co- 
mandante”, y el Comandante dijo lo siguiente: “El Coman- 
dante en Jefe de la formación, Almirante Phillips, nos ha co- 
municado lo siguiente: “Hemos sido vistos por tres aviones. 
Nos han descubierto después de lograr no ser descubiertos 
durante todo el día. Sus convoyes de tropas, debidamente in- 
formados de nuestra presencia, se habrán dispersado. Ahora 
nos encontraremos con la Aviación enemiga, que nos estará 
esperando, Regresaremos a Singapur.” - 

Siguió un murmullo de voces y quejas, Alguien dijo: “Este 
buque nunca entrará en acción. Ya es demasiada suerte.” Y 
así fué. El Comandante, en su mensaje anterior, manifestó 
que el “Repulse” había navegado 85.300 kilómetros desde 
que empezó la guerra sin entablar combate ni una sola vez, 
a pesar de haber participado en la persecución del “Bismarck” 


y de haber protegido varios convoyes. 


Me dormí completamente vestido, y a las cinco de la ma- 
ñana del miércoles me despertó el grito de: “¡Todo el mun- 
do a su puesto!” Era un típico amanecer oriental; la brisa 
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fresca barría la cubierta del buque fugitivo, cuyas escotillas 
habían permanecido cerradas durante toda la noche como re- 
sultado de la orden de oscurecimiento total que se dió opor- 
tunamente. 

El cielo, luminoso como: una perla. Desde a puente pu- 
dimos ver una hilera de objétos negros a babor. Resultó ser 
una línea de barcazas, parecidas a “vagones de ferrocarril”, 
según expresión de un joven vigía. A las 6 h. 30 m. anunció 
el altavoz lo siguiente: “Acabamos de recibir un mensaje por 
el que se nos comunica que el enemigo está desembarcando 
al norte de Singapur. Nos dirigimos hacia allá.” Navegába- 
mos en columna, delante el “Prince of Wales” y luego. nos- 
otros, a bordo del “Repulse”. 

El “Prince of Wales” daba una magnífica impresión. Su 
proa hendía las olas de crestas blancas. La brisa fresca movía 
su insignia de Almirante. 

Al rebasar la península Malaca, el gracioso del puente 
dijo, como lo hubiera hecho cualquier cicerone: “A estribor, 
queridos oyentes, pueden ustedes admirar las bellezas de Ma- 
laca, el país del orangután.” De nueyo hablaron los altavo- 
ces: “No se divisa nada.” El “Repulse” lanzó uno de sus 
aviones, 

Nos metimos de nuevo en el dormitorio hasta las ro ho- 
.Tas 20 Mm. de la mañana. Fuimos descubiertos otra vez por 


un bimotor del mismo tipo de los que atacaron Singapur la ' 


primera noche de guerra en el Pacífico. Se situó convenien- 
temente, tal vez con el objeto de observar atentamente las 
líneas del buque y compararlas con su “Album de siluetas”. 
A las once de la mañana, por estribor, vimos aparecer un 
buque de dos palos y una chimenea, Nos dirigimos hacia él. 
No llevaba bandera, 

Estaba entretenido en observarlo con mi telescopio, cuan- 
do el rebufo de tuna explosión me hizo saltar de tal modo, 
que por poco pierdo el ojo derecho. Eran las 11 h. 15 m. de 
la mañana. La explosión se produjo a babor del “Prince of 
Wales”, que hacía fuego sobre un soló avión. También abrió 
el fuego el “Repulse”. Había unos seis aviones. Un tornillo 
de 3/4 de pulgada cayó sobre mi casco, desde el puente, des- 
pués del choque de la explosión de los cañones. 

Este fué el comienzo de un soberbio ataque aéreo de los 
japoneses, que emplearon aviones en número desconocido. 
Los Oficiales del “Prince of Wales”, con los que tuve ocasión 
de hablar, manifestaron que esperaban una acción japonesa 
no ortodoxa. “El peligro mayor consiste en las posibilidades 
de que dirijan todos sus aviohes contra un buque y hagan 
el “hara-kiri”. 

No se produjo nada semejante, Por el contrario, todo fué 
completamente ortodoxo. Vinieron hacia nosotros en forma- 
ción cerrada, volando bajo. A bordo del “Repulse” había ob- 
servadores que podían calificar mejor que nadie la acción 
de los" japoneses. Conocían perfectamente la manera de ac- 
tuar de la R. A. F. y de la: Luftwaffe. Su veredicto es el 
siguiente: “Los alemanes jamás hicieron cosa semejante en el 
mar del Norte, en el Atlántico ni en ninguna otra parte en 
que nos hemos encontrado.” 

Se concentraron sobre los dos buques, tomando como pri- 
mer objetivo 'al “Prince of Wales”, y como segundo, al 
“Repulse”. 

A las 11 h. 18 m. el “Prince of Wales” abrió fuego de ba- 
rrera con todos sus “órganos” de ocho tubos, llamados tam- 
bién “Pianos de Chicago”. De los ocho cañones de cada ba- 
tería salían llamaradas rojas y azules. Abrieron fuego nues- 
tras piezas 'antiaéreas y también nuestras torretas triples de 
10 centímetros. 
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Impactos directos en el “Repulse”. 


Desde la banda de estribor del puente pude ver dos avio- 
nes torpederos. Pero no, eran bombarderos que volaban en 
línea recta hacia nosotros, Todas nuestras piezas les lanza- 
ron una granizada de balas, juntamente con proyectiles tan 
extremadamente sensibles, que estallaban al chocar con el 


revestimiento de tela, 


Pero volvieron 4 remontarse, en una perfecta maniobra 
evasiva, sin lanzar proyectil alguno. Ahora comprendo cuál 
fué la finalidad de esta acción. La hicieron con el fin exclu- 
sivo de entretener todas nuestras fuerzas y nuestros observa- 
dores, situados en la plataforma de defensa aérea, en lo más 
alto del palo mayor. 

Entonces se produjo una tremenda explosión en los blin- 


dajes del “Repulse”. (Todos advertimos entonces que sobre 


nosotros volaban numerosos aviones que no habían sido des- 
cubiertos por hallarnos ocupados en la acción contra los tres 
que volaban bajo, Se trataba de bombarderos de gran techo, 


' que pasaban a unos 5.000 metros. La primera bomba, que 


nos bamboleó un momento antes, fué un impacto * directo a 
babor, en la catapulta para el lanzamiento de aviones. 

Yo estaba parado detrás de una pieza “Vickers”, que dis- 

paraba 2.000 proyectiles de media pulgada por minuto. Vi 
una nube de humo que salía del lugar en que había hecho 
blanco la primera bomba. 

Cayó otra desde aproximadamente la misma altura, que 
estalló en el mar, produciendo un círculo de tres metros de 
diámetro. El “Repulse” se bamboleó nuevamente. Cayó a 
tres brazas de la banda de babor, 

Pudimos ver dos aviones volando hacia nosotros. Un ser. 
vidor de una pieza antiaérea vió otro en diferente ángulo, 
pero muy cerca. Se inclinó hacia adelante, temblando su cara 
de excitación, y apuntó con su pieza al avión enemigo, del 


que lo separaban unos 800 metros. 


Pude ver los proyectiles trazadores llegar hasta el centro 
del fuselaje, Su revestimiento de tela se rasgó como una he- 
rida de bordes rojos, Fuego... Me fijé en la cola, y en un 
momento los timones se convirtieron en un esqueleto. 

Picó y se hundió en el mar. Aplaudimos y gritamos como 
locos. Me destrocé la laringe, esforzándome por hacerme oír 
en medio de aquel estrépito de cañonazos. El “Repulse” ha- 
bía ganado su primera batalla, 

Por primera vez desde que comenzó > la lucha, pudimos 
oír un sonido procedente de los altavoces, situados profusa- 
mente en todo el buque. Era el sonido de un cornetín de ór- 
denes. Las primeras notas no fueron muy limpias. Los la- 
bios del corneta temblarían de excitación, Se trataba de la 
alarma más horrible para todo marinero:. “;¡ Fuego!” 

Se hacía cada vez más espesa la nube de humo que salía 
de la cubierta de la catapulta. Con la cara negra de hollín, 
lós marineros tendían las mangueras sobre cubierta. El agua 
cayó sobre los artilleros, que por un momento abrieron la 
boca y sacaron la lengua para refrescar sus gargantas, rese- 
cas, con el agua fría. Pero pronto se apartaron. El agua era - 
salada y estaba caliente. 

Los “Pianos de Chicago” abrieron de nuévo el fuego tan 
súbitamente, .que no fuí capaz de impedir un instintivo movi- 
miento hacia atrás. No obstante, toda la gente de a bordo dice 
que el sitio más seguro en un acorazado, crucero o destruc- 
tor está detrás de un “piano de Chicago”. 

Hay. un momento de calma. Los muchachos buscan den- 
tro de sus “monos” y sacan cigarrillos. El altavoz grita: 
“Aviones enemigos enfrente.” Se apagan los cigarrillos. La, 
tripulación entra en acción otra vez. “Son doce.” Alguno los 


266 





Abril 1942 


cuenta: “Uno, dos, tres, cuatro, cinco, seis, siete, ocho, nue- 
e... Sí, son nueve.” El puente se tambalea. 

Son las 12 h. ro m. Todos los aparatos enemigos se con- 
centran contra el “Prince of Wales”. Una masa de agua y 
humo parece brotar a popa del buque. Lo han alcanzado con 
un torpedo. Ya no los detienen las andanadas de sus “Pia- 
nos de Chicago” ni de sús otras piezas, que hacen fuego a la 
desesperada. Comienza «a inclinarse la babor. Alguien manda 
un mensaje comunicándonos: “El “Prince of Wales ha per- 
dido el timón.” 

Se alejan los aviones después de haber a aparen- 
temente, todas sus bombas y sus torpedos. A pesar de todo, 
no recobro la tranquilidad. “Mire, mire—dice alguien—, esa 
línea quese ve en el agua «a la derecha de nuestra proa, a lo 
largo de la banda de estribor. Es un torpedo que nos va a 
alcanzar.” El “Prince of Wales” nos pregunta si hemos sido 
torpedeados. Nuestro Capitán Tennant contesta: “Todavía 
no. Hemos esquivado 19.” Llegan seis hombres adonde estar 
mos nosotros. Están negros de humo y petróleo y precisan 
una cura de urgencia, Va aumentando la inclinación del 
“Prince of Wales”. 


“Un tigre herido de muerte”. 


Las 12 h. 20 m. del día. El final se acerca, Hace su apa- 


rición otra formación de aviones, volando a nuestro alrede-" 


dor y acercándose cada vez más. El “Prince of Wales” yace 
escorado a unos 1o cables a popa de nuestra banda de babor. 
No puede prestársele ayuda alguna. Todos los aviones, no sé 


cuántos, lo atacan sin cesar, y sabemos que no puede esqui- 


var los torpedos, y disparamos contra. ellos para defender al 
“Prince of Wales”, descuidando nuestra propia seguridad. 
La única analogía que encuentro para dar una impresión 
de lo que era el “Prince of Wales” en estos últimos momen- 
tos es compararlo con un tigre herido de muerte que trata 
de rehuir el golpe de gracia. Puedo ver a un avión japonés 
lanzando un torpedo. Se hunde un poco. en el agua y luego 
sale en línea recta hacia el “Prince of Wales”. Estalla. con- 
tra su proa, Un par de segundos después estallan otros dos, 
uno en medio del buque y otro a popa. . 
Estzba contemplando cómo se inclinaba a babor y se iba 
hundiendo su proa, cuando me vi lanzado contra el mamparo 
por un choque tremendo, producido al encajar el “Repulse” 
el primer torpedo a popa, por la banda de babor. Los que 
estábamos en el puente aún no nos habíamos repuesto, cuan- 
do el “Repulse” se sacudió como un gigante. Otro torpedo. 
La tripulación rompe a aplaudir con más calor que si es- 
tuviese presenciando el encuentro final de la Copa. ¿Qué 
pasa? Me maravillo. Se trata de que otro avión japonés ha 


sido derribado y se precipita al mar, envuelto en llamas. Si' 


mal no recuerdo, ya van seis, Mi libro de notas, que conseguí 
salvar y tengo ante mí, está manchado de aceite y la tinta 
está bastante corrida; Dice asi: “Tercer torpedo.”- 

El “Repulse” se inclina alarmantemente a babor. El alta- 
voz grita por última vez: “Todo el mundo a cubierta.” 

La tripulación obedece con bastante orden, a: excepción 
de uno que monta sobre la borda y está a punto de saltar, 
cuando un Oficial lo detiene y dice: “Vuélvase, que todos 
seguiremos ese camino.” El muchacho obedece y se incorpora 
a la fila, Cuando estuvimos en cubierta, la inclinación era ya 


tan grande que apenas podíamos trepar por ella. Me descal- . 


cé y pude hacerlo con mayor seguridad. Abrí nerviosamente 
mi petaca, No tenía cerillas. Ofrecí mi cigarrillo a un mari- 
nero que «estaba detrás de mí. Me dijo: “Gracias. ¿Necesita 
fuego?” Encendimos ambos y dimos un par de chupadas. 
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Todos estábamos dispuestos a saltar por estribor de una 
altura de unos cuatro metros. El mar. estaba completamente 
ennegrecido por una espesa capa de petróleo. Me olvidaba de- 
cir que la última nota consignada en mi libreta de apuntes. 
dice así: “Hundido cerca de las 12 h. 20 m.” Hice esta ano- 
tación antes de abandonar el puente. Del “Prince of Wales” 
apenas se veían ya las chimeneas. 


Una vez en el agua, nadamos todos vigorosamente, tra- 
tando de alejarnos lo más rápidamente que podíamos del “Re- 
pulse” antes de que el remolino provocado por su hundi- 
miento nos arrastrase, No me orienté bien, y pronto me en- 
contré en medio de una “mancha” de petróleo de tanto espe- 
sor como un paño de terciopelo, Una ola me hizo volverme, 
y pude ver los últimos momentos del “Repulse”. Las chime- 
neas; aún a flote, parecían resistir a hundirse, pero al final 
desaparecieron de mi vista, 


Nadando en un mar de aceite pesado no divisaba nada 
que pudiera: servirme para ayudar mi lamentable situación. 
Moví las piernas, nadando de espaldas; me ardían los ojos 
cada vez que el aceite, mezclado con el agua, barría: mi cuer- 
po, llenándome la boca y empapándome los cabellos y cejas. 

Una de las veces que observé los alrededores, pude ver 
dos hombres «agarrados a un salvavidas. Estaban. completa- 
mente negros, y cuando calculé que podían oírme, les dije 
que parecían un par de Al Johnsons. Me contestaron así: 
“Bien, ahora. seremos un trío, porque tú estás lo mismo.” A 
poco se nos unió otro, de modo que ya éramos cuatro los ne- 
eros agarrados a un salvavidas. El peso ya era excesivo, y 
en la lucha por conservarlo a flote lo: perdimos. 

Pataleé, debo confesarlo, con algo de miedo para desem- 
barazarme del aceite pegajoso. De nuevo se vieron sobre el 
mar cuatro caras negras com los ojos enrojecidos. 

Vimos entonces una pequeña canoa de motor con dos hom- 
bres a bordo. El motor no funcionaba. 

Traté de concentrar nuestras fuerzas para llegar al bote, 
pero antes de conseguirlo pasaron dos horas largas de luchar 


en el agua y de envenenarnos con aquella mezcla de aceite 


y agua salada, hasta que pude asirme a un cable que nos lan- 
zaron del bote, A los que iban a bordo les pedí ayuda para 
trepar por la borda hasta la cubierta: 

Se dispusieron a hacerlo con un gancho, pero al poco rato 
me dijeron: “A ver si entre todos lo conseguimos, porque 
nosotros solos no podemos.” Después de intentarlo nuevamen- 
te durante algún rato con ayuda del gancho, me dijeron: “Lo 
sentimos, muchacho, pero no podemos hacer nada. ¿Has 
agarrado ese cable?” “Si”, contesté. Me dejaron solo y me 
las compuse para trepar, Otro hombre cogió luego el cable. - 
Era menos corpulento que yo. Los que estaban a bordo -dije- 
ron que tratarían de izarlo. “Pesa menos que tú”, dijeron, 
Lai subieron a bordo, pero en el curso de la operación cai yo 
de nuevo al mar, porque al subir me empujó con los pies. Se 
abrió la boca de una cara ennegrecida y vi los dientes blan- 
quísimos y la lengua roja, parecidos a los de un negro ver- 
dadero. Le oí gritar: “¡Se fué al diablo!” 


Me lanzaron un salvavidas, diciendo: “Bien. Ahora suel- 


te el cable.” Sentía tener que decir que no podía, Me había 


sostenido a flote durante unos quince minutos. Por fin lo 
solté, 

Más tarde, treinta supervivientes nos hallamos a bórdo 
de un destructor, nos desnudamos y nos bañamos. Luego, des- 
nudos aún, nos sentamos todos cerca del fuego para expul- 
sar, con el sudor, el aceite que se nos había metido en los 
poros.” . 
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EL. PRÍNCIPE AVIADOR 





EL DUQUE 


DE AOSTA 








El 3 del pasado marzo falleció en Natrobi (Kenya britá- 
nica) S. A. R.'el Principe Amadeo de Saboya-Aosta, Duque 
de Aosta y de Apulía, 


El augusto finado era hijo del anterior Duque de Aosta, 


Principe Emmanuel-Filiberto (Jefe del Tercer Ejército italia 
no en la Gran Guerra), y de la Princesa Elena de Francia 
y nieto del Rey Amadeo, de España. 
Había nacido en Turín el 21 de octubre de 1898, y estaba 
casado con la Princesa Ana de Guisa, de la que tuvo dos hijas. 
Toda su juventud la dedicó, además de sus estudios, a los 
problemas militares y coloniales, en los que se especializó. 


Cuando asistía al Colegio Militar de la Nunziatella, en 
Nápoles, obtuvo un permiso especial del Rey y marchó al 
frente a los dieciséis años de edad, siendo el artillero más 
joven del Ejército. Posteriormente hizo los cursos para el 
ascenso a oficial, e hizo toda la campaña en el frente italia- 
no y en primera línea, mereciendo dos medallas de plata y 
ura de bronce al valor militar y ascendiendo a capitán por 


méritos de guerra. 


Al finalizar la guerra se dedicó a su pasión favorita, los 
viajes, yendo a Somalia en 1919 con la expedición que reco- 
noció el territorio «de Uebi Scebelli, y posteriormente recorrió 
la región de Tanganica y las fuentes del Nilo, 

Al estallar la campaña de Tripolitania fué uno de los or- 
ganizadores de las unidades de camelleros, tomando parte en 
la conquista del oasis de Cafra. Se le llamó entonces el .Prin- 
cipe Sahariano. 

En 1926, y con el grado de Teniente coronel, ingresó en el 
Arma aérea, haciéndose piloto bajo la dirección de Arturo 
Ferrarin. En 1982 pasó a formar parte de la Aviación ita- 
liana (Arma azul) con el grado de Coronel, hasta que al Duoe 
le confirió el de General de Brigada aérea. 

Pasó a mandar con este grado la Tercera Brigada Aérea, 
residente ten Gorizia, Más tarde ascendió a General de Di-' 
visión. 

En 1936 presenció la caída de un aparato incendiado y se 
precipitó entre las llamas a salvar al piloto. Por esta acción 
fué condecorado com una medalla de plata. 

El 20 de noviembre de 1937 fué nombrado Virrey de Etio- 
pía, dedicando todos sus conocimientos y actividad aj mejo- 
ramiento y civilización agrícola, industrial y comercial de 


aquel ternitorio, En abril de 1989 asumió el mando militar de 


las tropas italianas en Etiopía, sustituyendo al General Ca- 
vallero, 

Durante su mando civil en Etiopía, el Dugue de Aosta 
siguió una política de acercamiento y colaboración con las po- 
blaiciones indígenas. . 

Más reciente y conocida es su admirable gesta en el A frio 
ca occidental, 

Al entrar Italia en la guerra se lanzó con sus tropas so- 
bre la Somalia británica, que conquistó en pocas semanas, 
obligando a los ingleses a un embarque precipitado en Ber- 
bera. Al propio tiempo atacó cien con éxtio las fronte- 


ras del ¡Sudón y Kenya. 


El Duque era ya General de Armada Aérea y poseía la 
Medalla Militar de Larga Navegación Aérca, 

Más tarde' los ingleses se vieron forzados a concentrar en 
torno de Abisinia ejércitos potentes, a los que costó muchos 
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El Duque de Aosta pilotando un avión militar. 


meses batir. a las guarniciones tialianas, aisladas de la Pa- 
tria y sin otro enlace que el precario que pudo establecerse 
por vía aérea con la frontera líbica, No obstante, la consigna 


de resistir para fijar allí al enemigo se cumplió en términos” 


asombrosos, Quedan resornando en nuestros oídos los nombres 
de Keren y del. Ambas Alagi, últimos reductos de la defensi- 
va del Principe soldado, el cual solamente consintió en ren- 
dirse el 19 de mayo de 1941, cuamdo se carecía de víveres, de 
municiones y de asistencia, para los heridos, causando la admi- 
ración del propio enemigo, que rindió honores militares a las 
mermadas huestes italianas. : 
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En el momento de solieatar la capitulación, el Duque de 
Aosta dirigió al Duce el siguiente mensaje: ME 

“Duce: En la imposibilidad de hospitalizar y cuidar a los 
numerosos heridos, y dada la creciente gravedad de la situa- 
ción, de.manera gue la resistencia, aun con gravísimas pér- 
didas, sólo podría prolongarse por poco tiempo, he creído ne- 
cesario solicitar del enemigo una rendición honorable. Mi pe- 
tición ha sido acogida. En esta triste hora me conforta. la 


certidumbre de haber hecho todo cuanto era humanamente 


posible. Dejo el mando agradeciéndoos, Duce, que en un año 
de dura lucha me concedisteis siempre el auxilio de vuestro 
apoyo y de vuestra confianza. La guerra no ha terminado. 
A estas tierras, regadas una vea más por la sangre italiana 
para la muyor grandeza de nuestra Patria, pronto volvere- 
mos.—Amadeo de Saboya.” 

El Duce contestó en estos términos: 

“Sí, Alteza; vos y vuestros soldados habéis luchado heroi- 
camente. y resistido más allá de los Mmites de las posibilida- 


“des humanas. 


El pueblo italiano os ha séguido e en vuestra gesta, 0s admi- 
ra y comparte vuestra certidumbre en el mañana. —Mussolini.” 

Por su parte, el Rey-Emperador concedió al Duque de 
Acosta la Medalla de Oro al Valor Militar, con el siguiente 
mensajes ] 

“He seguido con el mayor afecto y orgullo tu obra de 
comandante y de soldado. Te he concedido la Medalla de Oro 
al Valor Militar, deseando premiar también en tia todos aque- 
llos que, luchando a tus órdenes, han merecido el bien de la 
Patria. —Víctor Manuel.” 

El Dugue de Aosta quiso compartir estrictamente la suer- 


te de sus tropas, Y entre ellas ha muerto, en el cautiverio de 


la guerra, 

El Ejército del Atre español, con hosts emoción, saluda 
respetuosamente, brazo en alto, a la memoria del Augusto 
Suldado Caído. 
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ams de los frentes de inviemo 


En los aerodromos orientales de la Luftwaffe: 
Aviones totalmente enfundados con tiendas de 
campaña para trabajar en el motor a una tem- 
peratura aceptable; inyección de aire caliente 
en lag alas para facilitar el arranque de la 
costra de hielo; calefacción de los motores con 
aire caliente antes de ponerlos en marcha; ca- 
rretillas de aprovisionamiento sobre patines.— 
Abajo: Un avión “Hudson” de la R. A, F. 
despega en una pista limpia de nieve. 
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Aeronáutica General 
Derecho Internacional de Guerra 


El bombardeo de aglomeraciones urbanas 








Por el Teniente Coronel Auditor 


PEDRO VILLACAÑAS | 


- Llimamos la atención sobre el siguiente trabajo, con que el autor inicia su 
colaboración en estas páginas. No hallará el lector las áridas citas propias de un 
informe de expertos jurídicos, sino un “apasiomado alegéto que, además de recor- 
darnos la copiosa jurisprudencia que —beóricamente—debiera impedir los bombar- 
deos de poblaciones abiertas, nos habla al corazón, invocando las múltiples razo- 
nes. humanitarias que debieran proscribir los bombardeos, y ofrece soluciones ten- 
dentes a atenuar sus efectos. Es un aldabonazo que debienzn escuchar los direc- 
tores de la guerra, aunque es muy de temer que no lo escuchen. 

El tema no queda agotado, sino más bien esbozado pura dar pie a una discu- 
sión, que no «a una controversia, ya que la tesis del autor nol es recusable. Pero 
la eficacia bélica de los. bombardeos es—desde Douhet hasta hoy—materia évt- 

_dentemente discutida. Es de desear que el autor y otros autores insistan o ilus- 


tren la interesante cuestión. 














sis de los principios jurídicos que presiden su des- 
arrollo; más de todas ellas han salido las más ju- 
gosas y profundas elaboraciones de su peculiar .«de- 
recho. Tras la negación de éste ha surgido su más 
brillante afirmación. Con esa esperanza han de'es- 
tudiarse los hechos actuales para que en el por- 
venir dé sus frutos el afán creador, más necesita- 
do en el aspecto de derecho aéreó de guerra que en 
ningún otro sector, por ser hoy el más carente de 


. El empleo de la Aviación con sus amplísimas posi- 

. biiidades de agresión plantea hoy, en forma más agu- 

da que nunca, el-problema, desde el punto de vista del 

Derecho Internacional, de la. licitud de los bombar- 

deos, a todo evento, de las grandes aglomeraciones 
urbanas. 

Reciente aún en el recuerdo'se encuentra el sufri- 

do por la ciudad de París, en el cual, bajo pretexto de 

buscar y destruir determinado objetivo militar, se cau- 


saron grandes devastaciones en su núcleo urbano, ade- 
más de exceder de medio millar el número de muertos, 
todos ellos pertenecientes a la población civil. . 

Independientemente de los fines de propaganda, y 
dando de lado a los argumentos de orden sentimental, 
hay que admitir que el hecho ha producido una gran 
conmoción en los espíritus, aun los menos interesados 
en el conflicto, y que, por tanto, el Derecho Interna- 
cional no puede permanecer impasible, debiendo, 
por el contrario, extraer las debidas consecuencias 
de este hecho y otros análogos surgidos en el cur- 
so de la guerra para elaborar serenamente las nor- 
mas jurídicas que en el futuro habrán de: ista 
los conflictós armados. 

Es cierto que ante una guerra como já presen- 
te, de índole mundial y de intensa e irreductible 
oposición ideológica, no es fácil moderar el empleo 
de los medios bélicos puestos en práctica para con- 
seguir la victoria; pero históricamente, todos los 
conflictos han presentado fases de igual virulen- 
cia, y, sin embargo, no se ha negado de modo. abso- 
luto el mandato de la norma internacional. Todas 
las guerras han representado una profunda cri- 


regulación, puesto que el empleo del arma aérea, con 
sus formidables medios de acción, no puede ser. más 
reciente. 

La guerra en los aires ha remontado los frentes, 
llevando la devastación a todos los rincones de la re- 
taguardia. Guerra total; pero ¿es admisible dar carta 


de naturaleza a ese enunciado en sus términos abso- 
»lutos? La conciencia humana se resiste a la aceptación 
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de mate conclusión. A la guerra, y sobre todo 3 a 
sus fines, no interesa cuanto es inútil. De la lucha prác- 
tica, en la: guerra terrestre y marítima, hoy están pros- 
critos multitud de medios que, de emplearse, a todos 


nos llenarían de horror; como aquellos de que dispone . 


la guerra química, Los beligerantes acatan muchas nor- 
mas, que hasta el momento son inmutables. ¿Por qué 
no se ha de intentar y conseguir encerrar la guerra to- 
tal en sus contornos justos y sobre todo Lumbnos A 
ningún beligerante interesa causar otras destrucciones 
y daños fuera de aquellos que sean útiles para un fin 
militar. La muerte de ancianos, mujeres y niños inde- 
fensos no puede entrar en sus propósitos deliberados. 
Las guerras no se ganan por medio del terror. Estos 
actos excitan la represalia, y el resultado es ese círculo 
vicioso que empaña con sus excesos el honor de las 
victorias y que menoscaba cuanto las' guerras contie- 
nen de belleza moral y física. La guerra total tiene sus 
límites, y es el Derecho de gentes quien ha de definir- 
los y alzarlos entre los beligerantes. 

Debemos recordar que la Conferencia enadónal 
de la Paz, reunida en La Haya en 1899, aprobó el texto 
de una declaración según la cual las potencias contra- 
tantes consentían en la prohibición durante cinco años 
de lanzar proyectiles o explosivos desde lo alto, desde 
globos o por cualquier otro medio análogo. Cuando se 
reunió de nuevo dicha Conferencia en La Haya en 1907, 
ya había expirado con exceso el plazo referido y no 
se consiguieron resultados positivos, a pesar de haber- 


se discutido y votado la propuesta. Sin embargo, el ar- . 


tículo 25 del Reglamento, anexo a la cuarta Conven- 
ción de la Conferencia de La Haya de 1907, concer- 
niente a las leyes y costumbres de la guerra terrestre, 
dispone que está prohibido atacar o bombardear por 
cualquier medio que sea villas, aldeas, viviendas y cons- 
trucciones que no estén defendidas. En el Cóngreso 
de Madrid de 1911 se formula la declaración de que 
la guerra aérea es permitida, pero con la condición 
de no ofrecer para las personas y la propiedad de la 
población pacífica peligros mayores que los que oca- 
sionan las guerras terrestres y marítimas. La misma 
cuestión és examinada en la Conferencia de la Inter- 
national Law Association de Buenos Aires en el año 
de 1922, en la que, animados por el mismo espíritu del 
Congreso de. Madrid, se abrigó la intención de evitar 
los bombardeos aéreos de las poblaciones civiles. Sus 
reglas fueron modificadas en la Conferencia de Esto- 


colmo de 1924-para ponerlas de acuerdo con otros tra- - 


bajos anteriores. Á pesar del Congreso de Mónaco 
“en 1921 y del de Praga en 1922, ningún texto preciso 
fué definitivamente aprobado, 

La Conferencia de Washington para la limitación 
- de armamentos en el año 1922 admitió virtualmente 
la licitud de la guerra aérea, acordándose la constitu- 
ción de una Comisión de juristas para definir las nue- 


vas reglas que exige el empleo de la Aviación, con des- 


tino a ser incorporadas al Derecho de gentes. Los tra- 
bajos de esta Comisión, reunida en La Haya en el 
año 1922, obtuvieron como resultado dogmático la pro- 
hibición de bombardeos que no persigan otro objeto 
* que él de aterrorizar la población civil o destruir bie- 
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nes de carácter no militar. Se sentó el principio de in- 
múnidad de los no combatientes en los mismos térmi- 
nos que en la guerra terrestre y maritima, Se estable- 
ció el respeto de los edificios dedicados a cultos, artes, 
ciencia, beneficencia, los de carácter histórico y hos- 
pitales, disponiendo además que pudieran estipularse 


. por los Estados en tiempo de paz áreas de 500 metros 


en derredor de los edificios que tuvieran. tal carácter, 
absteniéndose de utilizar dicha zona para un fin mili- 
tar y sometiéndose a un régimen especial de control. 

" Con ser resueltamente insuficientes para los tiem- 
pos actuales los mencionados acuerdos, no fueron, sin 
embargo, transformados siquiera en Convención Inter- 
nacional, por lo que, en conclusión, puede afirmarse 
que la Conferencia de Wáshington no aportó nada nue- 
vo al orden positivo del Derecho Internacional. 

Es lamentable la pobreza que ofrecen en la actua- 
lidad las leyes referentes a la guerra aérea, y hasta las 
legislaciones internas tienen gran cuidado para mover- 
se en términos de absoluta prudencia, como ocurre, 
por ejemplo, con el Código Penal Militar de Guerra 
de la nación italiana, que datando de una fecha muy 
reciente, de 20 de febrero de 1941, no incluye entre sus 
delitos ninguno que se refiera especialmente a los me- 
dios de combate aéreos, huyendo de emplear la palabra 
misma y definiendo como hechos punibles aquellos que, 
referentes a la guerra terrestre, tienen el valor de nor- 
ma internacional por haber sido consagrados como ta- 


les en la Conferencia de la Paz de La Haya. Y así 


vemos que en sus artículos 174 y 175 castiga como de- 
lito el uso de medios de guerra prohibidos por. las le-. 
yes o Convenciones internacionales, o que sean contra- 
rios al honor militar, en cuyos preceptos pudiera 
incluirse de modo abstracto una contravención de esas 
leyes cometida por medio de la Aviación. El artícu- 
lo 179 castiga al Comandante de las fuerzas atacantes 
que omite la adopción de medidas encaminadas a la 
protección de lugares o cosas que deben ser respeta- 
das, como hospitales u otros establecimientos sanita- 
rios, monumentos o edificios dedicados a la ciencia, a 
las artes o. al ejercicio de un culto, igual que los que 
sirvan de albergue a las representaciones diplomáti- 
cas o consulares de países neutrales; precepto que hace 
referencia más bien a las leyes de la guerra terrestre 
en lo que respecta al bombardeo de plazas sitiadas o 
bloqueadas. 

Nuestro Reglamento para el Servicio de Campaña 
recoge asimismo los principios clásicos, aun cuando ya 
anticuados, del Derecho Internacional, y no faltan en: 
el mismo la invocación a las ideas eternas de humani- 
dad, justicia y buena fe en el desarrollo y práctica de 
la guerra. Admite que, aun cuando la principal auto- 
ridad coercitiva sea la opinión pública, sin embargo, la 
guerra crea usanzas y costumbres que son objeto de 
general respeto. La guerra, dice, no debe alcanzar 1 
los ciudadanos pacíficos ni tiene por objeto el extermi- 
nio del enemigo, sino ponerie fuera de combate. La 
guerra se efectúa entre Estádos y no entre los ciuda- 
danos pacíficos de esos Estados, estableciendo en su 
artículo.853 el respeto a mujeres, niños y ancianos. En- 
cierran un gran valor estos principios desde el punto 
de. vista internacional, y partiendo de su aceptación 
es necesario que sean traducidos y aplicados a la gue- 
rra aérea en sus variadas formas «actuales: 
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Opiniones de ciertos autores, como la de Marcel le 
Goff, que propugna la prohibición de la guérra aérea, 
_no pueden en la actualidad ser sostenidas en cuanto 
se haga una pequeña concesión a la realidad, después 
de examinar el poder decisivo de la Aviación en la pre- 
sente guerra y el esencial empleo que la misma está 
recibiendo. 

Es difícil prohibir el bombardeo de grandes ciuda- 
des cuando en su perímetro se entremezclan multitud 
de industrias estrictamente militares o de aplicación 
militar, pudiendo todo beligerante batir dichos objeti- 

. vos con todos sus medios, aun cuando padezca la po- 
blación civil. Tal es el caso de ciudades como Londres, 
Berlín o cualesquiera otras de estructura análoga. El 


exceso se presenta.como ocurrió, por ejemplo, en el * 


período de intensa lucha aérea entre Inglaterra y Ale- 


mania con posterioridad al armisticio con Francia. 


La R. A, F. bombardeó determinado centro universi- 
tario alemán, quizá por error y al amparo de la inde- 
terminación de los objetivos militares durante los ata- 
ques nocturnos, surgiendo la respuesta de modo inme- 
diato; al día siguiente, Alemania represaliaba en igual 
forma otro centro universitario situado en la isla in- 
glesa. Ambos bombardeos, por inútiles, deben ser de- 
clarados ilícitos en toda guerra, Su realización repugna 
a la conciencia aun de los mismos países beligerantes, 
hasta el punto de que no han sido repetidos, que sepa- 
mos al menos, con anuncio en los partes oficiales, como 
aconteció en el caso que examinamos, dándosele el ca- 
rácter de represalia justa por parte del mando alemán. 

Durante la campaña de Grecia hubo un momento 
en que los ingleses pidieron públicamente en la Pren- 
sa y hasta en el propio Parlamento que fuese bombar- 
deada la ciudad de Roma, sobre todo si se llegaba a 


“atacar por aire la de Atenas, a la sazón ocupada por 


sus Ejércitos. Los alemanes sólo atacaron el puerto 
del Pireo como objetivo militar, y explícitamente cui- 
daron de puntualizar el alcance puramente militar de 
sus Operaciones aéreas, excluyendo todo confusionis- 
mo en cuanto a este hecho. Obsérvese de qué modo los 
beligerantes se prohiben a sí mismos, sin norma algu- 
na obligatoria, ciertos hechos para evitar otros corre- 
lativos en su perjuicio. La guerra no es total de hecho, 


siendo "posible que, a través de la observación atenta - 


de los acontecimientos, puedan establecerse principios 
que reciban una general aceptación, convirtiéndose en 
leyes internacionales de rango superior y con mayor 
fuerza de obligar. 


Los asoladores efectos de los ataques aéreos con- . 


tra los núcleos urbanos deben ser atenuados. La de- 
- claración de ciudad abierta, no defendida, aun cuando 
sea en virtud de acto unilateral, es práctica normal- 
mente admitida, siempre que por parte del beligerante 
interesado no envuelva un acto de simulación. Los ho- 
rrores de la guerra pueden de esta forma no afectar a 


ciudades que son el más alto exponente de nuestra ci- 


vilización. 
En la primavera del 1940, al aproximarse el Ejér- 


cito alemán a la ciudad de Paris con ánimo de evitar ' 


para ella los estragos de la guerra, el mando militar, 
a través de la representación diplomática de Estados 


Unidos en Francia, notificó a Alemania el hecho de ha- 


ber sido declarada ciudad abierta, retirando al efecto 
todos los efectivos militares y subsistiendo únicamente 
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el mando militar de la plaza, conservando a sus órde- 


.nes tan sólo la Gendarmería y fuerzas de Seguridad, 


con lo cual ésta no fué acometida militarmente si se 
exceptúan los objetivos militares que circundaban la 


plaza, como aerodromos y vías de comunicación, y esto 


antes de ser notificada oficialmente tal declaración. 

. Pero más que salvar de las eventualidades guerre- 
ras a una plaza o ciudad, en último extremo conviene 
resucitar la cuestión, ya planteada por especialistas del 
Derecho Internacional, de crear dentro de cada país 
determinadas zonas territoriales de evacuación que : 
servirían de asilo a la población civil no combatiente, 
siempre que en la superficie de dichas zonas no exis- 
tan núcleos industriales o de atracción de los bombar- 
deos y que el carácter absolutamente neutro de tales 
zonas fuese escrupulosamente respetado por el país 
que las estableciese. Un intento en tal sentido, muy ti- 
mido por cierto, fué hecho en la Comisión de juristas 
de La Haya, que hemos mencionado, al admitir el es- 
tablecimiento de zonas de protección hasta de 500 me- 
tros, circundando la periferia de monumentos de gran 
valor, siempre que se conviniese en tiempo de paz y 
se sometiese el país interesado a un especial régimen 
de control. No hemos de ocultar la dificultad manifies- 
ta que ofrece este sistema propio de situaciones demo- 
cráticas, que han fracasado dé modo reiterado; pero la 
inteligencia directa de dos o más Estados entre sí pu- 


diera otorgar carta de naturaleza al referido sistema 


en las leyes y prácticas internacionales, y que recibi- 


rían acatamiento por parte de los países obligados en. . 


los mismos términos en que hoy se respetan principios 
análogos aplicados a la guerra terrestre y marítima. 
Estas zonas neutras no defendidas deberían coin- 
cidir o establecerse preferentemente en poblaciones de 
valor artístico o cultural, alejadas de aquellos sectores 
fabriles que más utilización han de tener en caso de 
guerra, merced a la movilización industrial, con lo cual, 
además de preservarse a los elementos más débiles de 
la familia o la sociedad, se defenderían de una posible 
destrucción los tesoros que nos han legado nuestras 
generaciones pasadas, Se evitaría de esta forma el es- . 


-pectáculo, muy corriente, de la realización de inmen- 


sas obras de protección de monumentos, labor que ha 
requerido extraordinarios esfuerzos humanos, y asi- 
mismo el otro espectáculo más doloroso, impuesto por 
la defensa pasiva, de grandes masas humanas acogidas 
en actitud desesperada a los refugios subterráneos, 
imponiendo a la sociedad no combatiente riesgos y sa- 
crificios ausentes de los más elementales principios de 
humanidad. Con las zonas territoriales de evacuación 
se evitarían semejantes sufrimientos, y en ellas la po- 
blación 10 combatiente esperaría el resultado del con- 
flicto sin sufrir directamente los bárbaros efectos del 
mismo, 

En este sentido sería conveniente que se encami- 
nasen todos los esfuerzos de los juristas y especiali- 
zados en cuestiones de Derecho Internacional, para que 
en el futuro se conviertan estas sugerencias en prove- 
chosas realidades, teniendo en cuenta que proporcio- 


“narían a la Humanidad un gran beneficio, evitando a 


sus miembros tragedias que, como: la de los barrios 
de Boulogne, Billancourt y Sévres, de la ciudad de Pa- 
rís, y otras que aún podemos presenciar, representan 
los perfiles más sombrios de la guerra moderna. 
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Breve historial de la Casa Fokker 
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Sería curioso recoger aquí algunas motas relativas a la vida y desarrollo. del 
material de vuelo, estudiado a través de las principales firmas constructoras. Sin 
embargo, ello requeriría disponer de-una documentación que no siempre estaría 
en nuestras manos. Pero los datos que hoy aparecen a nuestro alcance nos brin- 
dan la ocasión de ocuparnos de una importante firma que, aunque no sabemos si 
existe ¿odavía—ya que su sede era Amsterdam y su jefe murió no hace mucho 
tiempo—, ha trabajado largos años, y su material, con el de la Casa Junkers, ha 
triunjado, puede decirse, en líneas aéreas de todas las partes del mundo. 

Como homenaje a la memoria de un gran constructor desaparecido, viyan 
hoy, pues, estas líneas a inaugurar esta pequeña serie de monografías aeronduticas, 


Fokker. fué esto: construcción en madera del ala alta y 
fuselaje de tubos soldados, hasta que desde un viaje a Amé- 
rica sacó otras consecuencias y se trajo la representación para 


Europa de la firma Douglas: construcción metálica y ala baja. ' 


De algunas antiguas publicaciones de la Casa entresacamos 
los siguientes datos: 

Antonio H. G. Fokker nació el 6 de abril de 1890, en Ke- 
diri (Indias Holandesas), doride su padre 'ocupaba un puesto 
elevado en los cultivos coloniales. y 


En 1894 la familia Fokker se repatrió para establecerse 


en Haarlem, donde el futuro constructor hizo sus estudios 
de primaria y secundaria. Desde aquel tiempo sus gustos le 
llevaron hacia la práctica y la técnica, con preferencia a los 
programas escolares, y los vuelos de Wright, Blériot, etc., 
en 1908 y 1909, que atrajeron la atención del mundo entero, 
despertaron en el constructor en ciernes un interés por los 
problemas del más pesado que el. aire. 

Había establecido en el granero de la casa paterna un ta- 
ller de aficionado, en el que hacía experimentos diversos con 
modelos reducidos de "planeadores hechos con celuloide. Alí 
fueron concebidos, en 1909, los proyectos que debían llegar 
más tarde a la reulización del avión “Fokker”, 

Fué en 1910 cuando máduró en su espíritu la decisión de 
poner en práctica' las ideas sobre la estabilidad lateral, cuyo 
principio se revelaba ya en sus modelos, y que llegó a cons- 
truir, ayudado por dos obreros, el avión en el que aprendió a 
volar solo, y en el que obtuvo, el 24 de mayo de 1911, su título 
internacional de aviador. 

El mismo año. prosiguió el perfeccionamiento de su apa- 
rato. Este prototipo del avión “Fokker”, que representa una 
disposición en V muy acentuada de las alas, acompañada de 
la posición relativamente elevada del centro de gravedad y 
de la ausencia de todo dispositivo para el mantenimiento del 
equilibrio lateral (alabeo o alerones), interesó vivamente a la 
gente del ramo. : e 

En 1912 Fokker obtuvo éxitos brillantes en el concurso mi- 
litar de San Petersburgo, y llevó acabo el mismo año la cons- 
trucción: de algunos aviones. Seguro de los resultados obteni- 
dos, juzgó entonces que el momento era propicio para fundar 
una fábrica (principios de 1913). Para este fin se trátaba de 
asegurar el apoyo del Gobierno bajo la forma de pedidos. 

Como es natural, Fokker pensó en primer lugar en su país, 


- y organizó un vuelo Berlín-Soesterberg-La Haya, muy impor- 
tante. pára la época, en la que su colaborador Bernard de” 


Waal, fallecido después, pilotó el avión que fué presentado a 
las Autoridades holandesas. El éxito puede resumirse así: 
muchas palabras de aliento y ningún pedido del Gobierno. Una 
tentativa hecha para: decidir a las Autoridades inglesas a que 
adoptaran el avión “Fokker” para su armamento aéreo fué 


igualmente un fracaso. En cuanto a Francia, cuna de la Avia- 


ción, el mercado estaba recargado en aquella época. 


Durante el verano de-1913 Alemania había organizado un 
concurso para aviones militares fácilmente transportables. 


. Fokker obtuvo en él el primer premio, que fué seguido de un 
_pedido de aviones. En la misma ocasión Alemania trató de 


atraer a Fokker ofreciéndole un contráto de tres años para 
que pusiera en pie en Schwerin una fábrica y una escuela de 
pilotaje; esta modesta fábrica, que empleaba en un principio 
30 obreros, se convirtió después en una imponente empresa 
Industrial, l : 

" No hacía un año que el joven. constructor se encontraba . 
establecido, cuando la guerra vino a trastornar todos sus pro- 
yectos de desarrollo modesto y sistemático, creando un enor- 
me pedido de aviones de guerra, en forma imposible de ima- 
ginar antes del conflicto. j 

Durante la guerra, Fokker construyó varios tipos de avio- 
nes de reconocimiento, algunos hidroaviones con casco y ton 
flotadores, unos de los primeros aviones multimotores y con 
fuselaje doble, y en fin, una numerosa serie de diversos avio- 
nes de caza, entre los cuales un triplano (“Dr 1”), y sobre 
todo, el “D. VIT”, que lograron gran renombre, 

Fokker se adelantó a su época desde varios puntos de vis- 
ta; entre éstos, el empleo de tubos de acero soldados a la 
autógena en el fuselaje, tren de aterrizaje y planos de cola, 
constituye una de las características de todos los aviones 
“Fokker”, : 

A Fokker correspondió también sacar todas las consecuen- 
cias útiles y dar el paso que en su época podía calificarse de 
revolucionario: la suspensión del fuselaje al ala volada por 
medio de cuatro pernos. E 

Fokker no fué solamente constructor, sino también un pi- 
lóto de ensayo de alto valor, dotado en grado. sumo de un 
excepcional “sentido de vuelo”. 

Dándose cuenta de que la nueva situación creada para Ale- 
mania por el Tratado de Paz debía forzosamente impedirle 
el dar. toda su medida de constructor, liquidó su empresa, y 
fué a establecerse en su país en 1919. En esta época los tra- 
bajos preparatorios para la fundación de una nueva Empresa 
en Holanda estaban terminados, y la Nederlandsche Vlieg- 
tuigenfabriek, S, A., fué fundada durante la primera Ex- 
posición Internacional de Aviación después de la guerra 
(E. L. T. A.), cuyos, locales ocupó después de su elausura.. 

El 21 de julio de 1919 fué fundada por Fokker la Neder- 
landsche Vliegtuigenfabriek, S, A. 

La K. L. M. fué, poco después, la primera de las Compá- 
ñías de navegación aérea que adoptó el “Fokker” como tipo 
uniforme, 4 

Algunos años más tarde, en 1924, una sucursal creada en 
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Estados Unidos llegó a ser una Empresá americana indepen- 


diente: la Atlantic" Aircraft Corporation, que hizo un contrato 


de licencia recíproca con nuestra $, A. y que entró, algunos 
años más tarde, en una combinación más vasta! la Fokker 
Aircraft, Corporation of America. 


El Fokker “F. 11”, de 1919, fué el primer avión de tipo ' 


puramente comercial —y no un avión militar transformado— 
que, adoptado por las líneas de navegación aérea, obtuvo un 
franco éxito como avión comercial, 

- La comparación con el “F. IX” de 1929 revela la suma de 
esfuerzo y de experiencia proveída en el curso de diez años. 

En 1929 los “Fokker” se empleaban .en 30 países diferen- 
tes, constituían el material volante de 35 Compañías de na- 
vegación aérea, se construían con licencia en 18 fábricas, es- 
tablecidas en 13 países diferentes, y un gran número de per- 
sonas. utilizaban los “Fokker” para sus negocios o para el 
turismo. 

He aquí algunos pormenores constructivos del ala Fokker: 


Este sistema está basado también sobre la experiencia de 


muchos años. Se le encuentra en los primeros aviones de eaza 
“Fokker” con ala volada, de 1916. Esos aparatos tenían tam- 
bién los largueros en forma de caja, que se componía de cu- 
biertas: superior e inferior, consistentes en láminas de madera 
encoladas, provistas de almas verticales de madera contrapea- 
da; el redondeamiento del borde de ataque que presentaban 
las costillas estaba protegido por contrapeado curvo. El re- 
vestimiento era de tela, 

En los multiplanos, donde se podía establecer montantes 
en “N”, que son un conjunto resistente a los esfuerzos de tor- 
sión y que los reparten en caso de vuelo picado u otras acro- 
baciás, esta construcción se ha mantenido largo tiempo. Y, 
prácticamente hablando, puede decirse que no ha sido aban- 
donada, salvo: una modificación aportada al arriostramiento 
interior del ala, 

En los monoplanos—en que el ala debe poseer de por sí 


la rigidez necesaria para resistir los esfuerzos de torsión—se' 


ha procedido, desde el “D, VIII”, a revestirla íntegramente de 

madera contrapeadá. Se realizaba así la descarga recíproca 
de los largueros, por el hecho de que la construcción con ma- 

.dera contrapeada puede decirse qué forma una especie de caja. 
aan con los largueros, lo cual dota al ala de la rigidez 
leseada. 


Citemos como ejemplo de las cualidades de esta construc-' 


' ción el ensayo realizado «con 'el ala de un Fokker “F. 111” 
construído en 1921, que tenía én su activo dos mil horas de 
vuelo y que había sufrido algunos accidentes. 

El Instituto Aerotécnico del Estado lo sometió a un en- 
sayo de ruptura, 

En el caso B (el centro de sustentación situado a 50 por 100 
de la cuerda del ala, caso de velocidad uniforme horizontal 
máxima en el suelo), la rupturá se produjo con un factor de 
carga 7,3, mientras que el factor de carga exigido por el cer- 
tificado de navegabilidad es de 3,8, aproximadamente, A pesar 
de su duración de vida y empleo prolongado, el ala excedía en 
mucho de las exigencias impuestas a un ala nueva. 

Las fábricas de la firma Fokker ocupaban, en los terrenos 
de la E. L. T. A., una superficie de 2.000 inetros cuadrados. 
Disponían, por otra parte, de 12.500 metros cuadrados en 
Schiphol, puerto aéreo de Amsterdam, donde se levantaba el 
hangar de montaje sobre una superficie de 2.300 metros cua- 
drados. ! 

En 1919, año de su fundación, el personal se componía de 
unos 40 obreros. Este número ha ido en aumento progresivo, 
llegando a alcanzar a 1.200 en momentos en que la. ejecución 


rápida de pedidos importantes lo exigía. En 1929 el efectivo - 


normal se elevó a 700, poco más o menos. 

He aquí los más interesantes prototipos: 

El avión “S. 1”, construído en 1920, era un monoplano de 
ala volada, equipado con un raotor de 80 a 90 HP. 

Características del “S.. 1”: Envergadura, 12,70 m.; super- 
ficie sustentadora, 26,5 m'; velocidad máxima, 140 kms/h.; 
velocidad de aterrizaje, 65 kms/h. i 

El “S. 11”.—La marcada preferencia que se demostraba en 
los diversos servicios de lá Aeronáutica Militar por el avión 
biplano para aparato de escuela indujo a presentar en 1922 
un nuevo tipo de 'avión escuela, el “S, 11”, con alas voladas 
y equipada con un motor rotativo “Le Rhóne” (Oberursel) 
de 110 ev. : 

Tal como a bordo del “S, T.”, instructor y alumno estaban 
colocados uno al lado del otro. 


* el caza “D, XIV”. 
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. Características: Envergadura, 11,25 m.; superficie susten- 
tadora, 27,58 metros cuadrados. 
El “8. 11” se entregó también equipado con el motor “Cur- 


tiss” y otros, 


Aviones de caza. 


El “D. VII” erá un tipo que posteriormente fué objeto de 
múltiples imitaciones y que fué considerado coino uno de los 
mejores aviones de su época, y que en 1929 se empleaba en 
varios servicios de aeronáutica militares. Era un biplano de 
tipo cáantilever, con una envergadura de 8,90 metros y una su- 
perficie sustentadora de 21,5 metros cuadrados. Equipado en 
un principio con un motor “B, M, W. -Hla” de 185/200 HP., 
realizó hermosas “performances”. En 1919 y 1920 este avión 
fué uno de los primeros entregados en serie por la Neder- 
landsche Vliegtuigenfabriek, equipados a veces con otros mo- 
tores, como el “Siddeley “Puma”, de 230 cv, 

La envergadura del “D. X.” era de 14 m.; la superficie 
sustentadora, de 21,2 10”, El aparato, equipado con un motor 
“Hispano Suiza” de:300 HP., alcanzaba una velocidad de 
225 kms/h. con una carga total de 1.246 kkgs., de los cuales 
335 kgs. de carga útil. La subida a 5.000 metros se efectua- 
ba en 16 minutos, 

Al “D. X.” sucedió, en 1923, un biplano, o más exactamen- 
te, un sesquiplano,:el “D. XT”, que aprovechó las experiencias 
hechas con su predecesor. Las dos alas, totalmente recubier- 
tas de madera contrapeada, del tipo cantilever, estaban re- 
unidas por dos montantes en V, para evitar la torsión. La 
envergadura era de 11,67 m.; la superficie sustentadora, de 
21,8 metros cuadrados. 

"En 1925 apareció el “D, XIV”, monoplano de ala colocada 
debajo del fuselaje' y totalmente recubierto de madera contra- 
peada. El ala se componía de dos partes iguales, sujetas a 
-tlos largueros inferiores- del fuselaje. Las formas de flecha y 
de V eran muy pronunciadas. 

El aparato de ensayo estaba equipado con un motor “His- 
pano-Suiza” de 300/400 ev., que permitía. una velocidad má-- 
xima de 272 kms/h. con un peso total de 1.850 kgs., de los 
cuales 400 kgs. de carga útil. La subida: erá excelente: el 
“D, XIV” subía a 5.000 metros en 14, 2 minutos. El techo prác- 
tico era de 7.000 metros, j 

Es curioso copiar un informe de la Casa, en 1929, sobre 
Dice así: 

“A pesár de las “performances” enteramente - satisfacto- 
rias, hemos renunciado a la fabrigación en: serie de este tipo, 
a causa de que la opinión de los expertos militares no era 
favorable a' la solución elegida, esto és, el ala colocada bajo 
el fuselaje, que, según. ellos, presenta - inconvenientes desde el 
punto de vista militar, sobre todo én lo COnCSriEnte a la pa- 
trulla, 

"Resulta curioso observar, por otra paré que las opinio- 
nes están divididas a este respecto entre los expertos milita- 
res. Construcciones análogas a la nuestra han encontrado su 
aplicación en diversos tipos de aviones de caza presentados 
por otras fábricas en 1928 y 1929, y los servicios militares as 
han juzgado, aparentemente por lo menos, muy utilizables.” 


Aviones de reconocimiento. 


En 1919 apareció el “Fokker C, 1”, avión ligero dé reco- 
nocimiento, biplano de sistema cantilever, de una envergadu- 
ra de 10,50 metros y de una superficie sustentadora de 26,25 
metros cuadrados. 

Al comienzo el “C. 1.> estuvo equipado con un motor 
“B. M. W. Hla” de 185/200 ev. y armado de una ametralla- 
dora para. el observador. La velocidad máxima era de 175 ki- 
lómetros-hora; la subida a 5.000 metros, en 21,5 minutos. 

El “C. TV-Napier”, construído como biplano cantilever, tie- 
ne una envergadura de 12,90 metros y una superficie susten- 
tadora de 39,2 metros cuadrados. Con una carga útil a bordo 


- de 950 kilogramos, su subida a 4. 000 metros era en 31 minutos; 


la velocidad era: de 225 kms/h. 

Desde enero de 1922, los “C, V.” fueron, pues, entregados 
exclusivamente con células “D” y “E”. 

La primera tiene una ovio dura de 12,50 metros y una 
superficie sustentadora de 28,80: metros cuadrados. Equipado 
con un motor “Hispano-Suiza” del tipo 51 y llevando una caár- 
ga útil de 600 kgs., lá velocidad alcanza a 250 kms/h., medi-. 
da sobre una base cuadrada de seis kilómetros de lado. La 
subida -a 5.000 metros se efectúa en 17. minutos. 
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La célula “E” tiene una envergadura de 15,80 metros y 
una superficie sustentadora de 39,30 metros cuadrados; se la 
emplea para el reconocimiento estratégico y para el bombar- 
deo ligero. La carga útil máxima es de 1.000 kgs. Si se equi- 
pa el avión con un motor “Júpiter” de la serie “VI C” 86,5, 


el peso total puede alcanzar a 2.300 kgs. La velocidad máxi- : 


ma es de 227 kms/h., y la subida a 5.000 metros se hace en 
283,5 minutos. 


Aviones comerciales, 


En 1919 salió de las fábricas el “F. 11”, primer avión co- : 


mercial Fokker. Monoplano sistema cantilever, con una enver- 
gadura de 17,25 metros y una superficie sustentadora de 38,2 
metros cundrados, - 

La cabina, espaciosa para la época, podía. didas cuatro 
pasajeros. La tripulación debía comprender dos pilotos. 

El “E. IV”, construído en 1921-1922, era un aparáto de ex- 
perimentación, más que un avión concebido para llenar las 
condiciones que exige en Europa el tráfico aéreo. Tomado por 
el Servicio de Aviación Militar americano, ha ganado un 

“récord” de vuelo sin escala, el “non-stop-fMlight”, a través del 
Continente americano, entre Nueva York y San Diego. Cons- 
truído: en forma de monoplano cantilever, el “F. TV” tenía una 
envergadura de 24,80 metros y una superficie sustentadora de 
89 metros cuadrados. "El motor “Liberty”, de 400 ev., daba al 
aparato una velocidad de 155 kms/h. La carga útil, "de 1.210 
kilogramos, estaba repartida como sigue: 410 kgs. para el 
combustible y el equipaje y 800 kgs. de carga de pago. La 
cabina, de 8,91 metros cúbicos, podía recibir diez pasajeros; 
el "depósito de equipajes tenía una capacidad de 2,7 metros 
cúbicos. 





Trimotor Fokker F. VIZb-3m, uno de -los aviones comerciales 
más populares en su época y bien conocido en España. 
. 


El año 1924 apareció el “Fokker F. VII”. El primer avión 

de este tipo, el “H-NACC”, equipado con un motor “Rolls- 
Royce “Eagle” 1X”, adquirió una reputación mundial el mis- 
mo año de su salida de las fábricas con el primer vuelo Ams- 
terdam-Batavia. 
La cabina para los pasajeros tiene una longitud de 3,20 
- metros y un ancho: de 1,55 metros; la altura es de 2,20 me- 
tros, esto es, una capacidad de 10 metros cúbicos aproxima- 
- damente. El depósito de equipajes es de 2 metros cúbicos, Poco 
más o menos, 

La carga útil es de 1.300 kgs. Equipado con el motor 
“Rolls-Royce “Eagle”, el avión puede alcanzar la velocidad 
máxima de 156 kms/h., y llega a 170 kms/h. equipándolo con 
el “Napier “Lion”, de 430 cv. 

Al año siguiente este avión fué desarrollado en trimotor, 
dando lugar al “F, VITb-3m”, del que prestaron servicio varios 

'en nuestras Aviaciones militar y comercial. 

Según los motores empleados, la velocidad máxima del 
“Pp, VIIb-3m” varía de 185 a 207 kms/h. 


> 


Aparatos a remolque y planeadores. * 


Además de los tipos descritos anteriormente, Fokker cons- 
truyó algunos aparatos sin motor, especialmente “el pequeño 
aparato de remolque expuesto en el Salón de Aeronáutica de 

París (1921) y dos planeadores: el “FG 1” y el “FG 11”. 
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El “FG 1” era un biplano arriostrado de una envergadura 
de 9,22 metros y de una superficie sustentadora de 27 metros 
cuadrados. El peso en vacío era de 78 kgs. 

Manteníase el equilibrio lateral por cdo del alabeo. El 
puesto de pilotaje, completamente descubierto, se encontraba 
delante del ala. 

El “FG 11” fué el primero de los planeadores biplazas del 
mundo entero. Su construcción se aproximaba mucho a la del 
“FG 1”; la envergadura era de 11,12 metros; la superficie sus- 
tentadora, de 33 metros cuadrados. Los asientos, uno al lado 
del otro, estaban alojados en una especie de fuselaje réves- 


tido de tela. 


El 26 de agosto de 1926: Fokker eteciió el primer “vuelo a 
velá con pasajeros, permaneciendo trece minutos en el aire. 
Un mes más tarde, aproximadamente el 16 de septiembre del 
mismo año, despegó en Itford-Hill (Inglaterra) y se mantuvo 
en el aire durante treinta y siete minutos. 

El inglés Olley, pilotando el mismo aparato, superó el tiem- 
po, que llegó a cuarenta y nueve minutos. 


Hidroavioneés. 


El sesquiplano “C., VII-W”, construído en 1928, es un hidro- 
avión con flotadores. Puede utilizarse como. avión ligero de 
reconocimiento y también como aparato de transición (avión 
escuela). 

El hidroavión “T. IV”, bimotor con flotadores (2X450 ev.), 
es Un monoplano cantilever, con una envergadura de 25,80 me- 
tros y una superficie sustentadora de 96 metros cuadrados. En 
la proa del aparato se ha dispuesto el sitio del observador, 
provisto de una ametralladora y de un dispositivo de punte- 
ría para las bombas. Vienen en seguida el puesto de pilotaje 
(dé doble mando) y el depósito de bombas. Un segundo pues- 
to de observador, dispuesto atrás, permite el tiro a la vertical 
y hacia la parte posterior. El avión puede llevar un torpedo 
de 950 kgs., o el mismo peso en bombas. 

El tren de flotadores está soldado al fuselaje, construcción 
que da al aparato una estabilidad perfectá en el mar, 

Con un peso de 6.700 kgs., de los cuales 2.350 de carga útil, 
el “T. IV” alcanza una velocidad de 200 kms/h. 

El “F. VIIb-3m-W” no es otro que el “F, VITb- 3m”, mon- 
tado con flotadores en lugar de ruedas. El “Friendship”, que 
emplearon Stultz y miss Earhart para su vuelo a través del 
Atlántico, era de este tipo, que se ha entregado igualmente 
para llenar las necesidades de la región de los lagos ca- 
nadienses, 

El “B. 1.”, construído en 1922, es un sesquiplano con casco 
provisto de un tren de aterrizaje largable, y entra, por consi- 
guiente, en la EAISEOTA de aviones anfibios. 


Producción en Ú. $. A. 


El primer tipo salido de las fábricas Fokker, de Amé- 
rica, fué el “Universal”, construído en 1925, y que ha servido 
después de directivá a la Empresa: para la construcción del 
“E. XI”. 

A este aparato siguió en 1927 el “Super-Universal”, mo- 
noplano ceantilever, monomotor equipado con un “Pratt y 
Whitney “Wasp”, o con otro motor de igual potencia, refrige- 
rado por aire, 

El “EF, X.” aparéció en 1928, y puede considerarse, igual- 
mente, como un aparato dotado de excedente de potencia y 


derivado directamente del “F. 'VITb-38m”. 


Las fábricas americanás han desarrollado, además del 
“FP, VIIb-3m” y del “F. X.”, dos aviones de bombardeo bi- 
motores. 

El “F. 32”, de 1929, es también un aparato interesante. Se 
trata de un monomotor cantilever, equipado con cuatro moto- 
res refrigerados por aire, de 525 ev. cada uno, colocados de 
dos en dos, en tándem, bajo el ala. La tripulación es de cua- 
tro hombres; el número de pasajeros, de 30 a 32, 

En fin, el “B. IV” se construye en las fábricas americanas 
como hidroavión con casco y como anfibio. 

En 1924 el Cuerpo ' de Aviación militar de Estados Unidos 
dió a Fokker la misión de reemplazar por fuselajes de tubos 
de acero soldados una centena de fuselajes de madera, 

A partir de este momento, el método de construcción Fok- 
ker fué allí prescrito para todos los aviones militares, 

El Cuerpo de Aviación del Ejército empleaba aparatos 
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Caza: Fokker D, XVIl, que desarrollaba 345 kms-h. hace dos: 


lustros. 


“D, VIT”, *D, XI”, “E. VI”, “E, IV”, “*T, 1.7, “F, Vil-3m” y 
“X-L-B-2”; la Marina, tenía. a su servicio un cierto número 
de “PF. VIT- 3m”, 

Los aviones del Ejército, lo mismo que los de la Marina, 
tienen en su activo diversas “performances” notables. 

Recordemos el primer vuelo sin escala transcontinental del 
“F. IV”, los diversos vuelos de transporte a Nicaragua del 
“P, VIL-3m”, el primer vuelo de San Francisco a Honolulú del 
mismo, y, en fin, el vuelo de 150 horas, con abastecimiento en 
el aire, del “Question Mark” (punto de interrogación). 


Producción de la última década. 


. Más conocido del lector actual será, seguramente, . el mate- 
rial producido por Fokker en los últimos años, al cual pasare- 
mos muy rápidamente revista: 

Del “F. VII”, trimotor, se pasó al “E, VIT”, bimotor ( 1930). 

El “F, XII” (de 1931) fué otra extrapolación - del “F, VII”, 
provisto de motores “Wasp”, de 425 cv., capaz para 16 pasa- 
jeros; velocidad máxima, 220 kms/h. Carga útil, 2.900 ki. 
a 

El “D. XVI”, motor “Jaguar Major”, de 500 cv., fué el 
caza de 1931, con 3820 kms/h. de máxima. 
. Otro caza del mismo tiempo, pero con motor refrigerado 
por agua, fué el “D. X. VIT”, también biplano, motor “Conque- 
ror”, de 640 cv. Velocidad máxima, 305,.y 345 con motor “His- 
pano-Suiza”, de 655 ev. 


El “FE, XVIn> (de 1932) fué la nueva versión del trimo- 


tor comercial, con motores “Wasp”, de 440 cv. Adaptable para 


largos trayectos, con cuatro pasajeros, y trayectos más bre- . 


ves, con 13, Velocidad máxima, 245 kms/h. Un avión de este 
tipo: efectuó, en 1934, el viaje Amsterdam- CUrgeRt salvando 
el Atlántico Sur. 
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El “F, XX” (1934) fué otrá nueva versión del mismo tri- 
motor, pero con el tren retráctil. Velocidad de crucero, 252 
kilómetros/hora. 

El “F, XXII” (1935) marcó un nuevo estilo: cuatro moto- 
res, colocados ante el borde de ataque del ala, “Gnome-Rhóne”, 
de 750 cv. Velocidad máxima, 300 kilómetros. Carga útil, 4.800 
kilómetros. 22 pasajeros. . 

El “F. XXXII” (1931) Hevaba cuatro motores “Hornet”, de 
575 cv., colocados dos a cada lado, en sendas barquillas, con 
dos motores en tándem cada una, suspendidas bajo las alas. 
En sus espaciosas cámaras se alojaban 30 pasajeros de día, o 
16, en camas, de noche. Velocidad máxima, 236 kms/h. Carga 
de pago, 2.980 kgs, 

El “F.. XXXVI” (1935) es un hermoso tetramotor (siem- 
pre monoplano, de ála alta, cantilever en madera, con tren 
fijo, pero ahora con los motores ante el borde de ataque). Vie- 
ne a ser la versión ampliada del “F. XXII”. Motores “Cyclone” 
o “Gnome-Róhne”, de 710 a 815 ev. Carga útil, 6.200 a 6.600 ki- 
logramos. Velocidad máxima, de 300 a 325 kms/h.; 32 pasaje- 
ros de día o 16, en camas, de noche. 








Trimotor. comercial Fokker F. XX, modelo de 1934, con tren 
retráctil. 


s 


En 1934 Fokker. seda las licencias de Douglas y 
Lockheed, e implantó en su fábrica la construcción metálica 
de los modelos “D, C. 2” y “Electra”, respectivamente, con 
exclusiva de venta para urnas 

En 1936 se dió a conocer el “F. LVI”; tetramotor de 56 pa- 
sajeros de día o 28 de noche, Fuselaje de "dos pisos. Ala media, 
Velocidad máxima, 355 kilómetros. Ultimo prototipo comercial 
conocido de esta Casa. . : o 

En esta última etapa aparecieron otros interesantes proto- 
tipos militares: á 
" El “D. 21”, monoplaza de caza de ala baja, cabina cerrada. 
y tren carenado (año 1936). 

El “C, 10”, biplaza, sesquiplano de asalto y bombardeo en 
picado (1936). 





Primer tetramotor comercial Fokker de línea moderna: el modelo F. XX7f, aparecido en 1935. Veintidós pasajeros. ' 
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Una patrulla de hidros Fokker 7. 8-1%, de 1939. 


El “O, 11 W”, hidro de reconocimiento, biplano, biplaza de 
flotadores (1936). 

El *G. 1”, monoplano de ala media, biplaza, bimotor de 
asalto y' bombardeo, tren eclipsables Tipo no ortodoxo, con 
fuselaje central muy corto y dos vigas -de cola cónicas para 
soportar aquélla. Velocidad máxima, 465 kms/h. (año 1936). 

El “T. 5” es un monoplano de ala media, de gran bombar- 
deo, bimotor con tren eclipsable, 1.000 kilogramos de bombas. 
Autonomía, 1.500 kilómetros (año 1937). 

En 1939 apareció el “D, 23”, caza no ortodoxo. Monoplano 
de ala baja, monoplaza, fuselaje corto, con un motor'a proa y 
otro a popa. Dos vigas de cola'laterales para sostener aqué- 
lla. Tren triciclo, eclipsable. Velocidad máxima, 550 kilóme- 
tros, con dos motores de 750 cv. 

El “Fokker T. 8-W” es un hidroavión bimotor, monoplano, 
de flotadores para reconocimiento y torpedeo. Carga útil, 2.075 
kilos. Velocidad máxima, - 858 kms/h., con dos motores de 
890 cv. (año 1939). 
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Armamento militar. 


El mecanismo para el tiro sincronizado, sistema Fokker, 
que permite el tiro de la ametralladora «u través del campo 
de la hélice, contribuyó mucho durante lá guerra a fundamen- 
tar la reputación de su inventor. 

Anteriormente el armamento estaba concebido de un modo . 
tal, que la ametralladora iba instalada paralelamente al eje 
(pero no en el eje) del avión, y además sobre el plano supe- 
rior. La tráyectoria de los proyectiles quedaba así fuera del 
campo de la hélice, pero ese sistema presentaba graves, in- 
convenientes, 


El sistema inventado por el aviador francés Garros, que 
consistía en montar la ametralladora delante, al alcance de la 
mano del piloto, era igualmente defectuoso. Aquí los proyecti- 
les atravesaban el campo dela hélice, y el punto de las palas - 
por el cual tenía lugar dicho paso había sido blindado corn. 
chapa de acero, donde rebotaban las balas. 

Otra solución, en fin, en la que la ametralladora tiraba 
normal y automáticamente, pero en la cual se interrumpía el 
tiro en el momento en que éste amenazaba a las palas, no 
satisfizo tampoco. 

Fué Fokker el que imaginó una construcción en la que e 
tiro. se encontraba reglado de manera que los proyectiles par- 
tieran en el mismo instante en que la' pala de la hélice aca- 
baba de pasar delante de la boca de la ametralladora, efec- 
tuándose dicho reglaje por la acción del motor. Ha sido esta 
construcción la que ha servido de ejemplo al mundo entero. 


Difusión del material Fokker. 


En España, antes de nuestra Cruzada, se emplearon los 
tipos “D. X”, “D. XI” y “C, IV”; de este último se construye- 


ron también, con Heendia, en España. 

La Aviación militar empleó un gran número de aviones del 
tipo “C, IV” no solamente en España, sino también en Marrue- 
cos. Más tarde se adquirió la licencia de construcción del tri- 
motor “F, VII-3m”, y con estos aparatos se formó una Uni- 





Dos aspectos de un departamento del avión Fokker F. XXXV1. A la izquierda, equipado para cl cuatro pasajeros en viaje diurno. 
A la derecha, literas para dos viajeros en viaje NOCtUrno. 


278 


Abril 1942 








dad destinada a guarnecer nuestros te ... ... 
rritorios de Africa. Occidental: o 

La €. E. T..A., de Madrid, dispuso de 
un cierto número de aviones de este tipo 
para el tráfico de correspondencia entre . 
Sevilla y Larache. 

La C, L. A. 8. $S. A. inauguró la línea 
Madrid-París con un “F, VII-3m”, pro-. 
visto de motores “Lynx”, y más adelante 
adquirió otras unidades del mismo modelo. 


En esta página: Dos vistas, en vuelo, del 
tetramotor comercial Fokker PF. XXXVI, 
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La difusión del material Fokker entre las Empresas de 
transporte aéreo ha sido realmente notable. En 1931, 40 Com-* 
pañías de distintas naciones tenían en servicio no menos de 290 
aviones Fokker. : 

En 1983. una estadística de la Casa indicaba que de las 19 
naciones europeas con líneás aéreas, 13 de ellas empleaban 
material Fokker. Las Compañías. eran 82 y 17 de ellas em-: 
pleaban material Fokker, Había en servicio en toda Euro- 
pa 644 aviones, de los que 170 eran Fokker. De todos ellos, 197 
eran trimotores de ruedas, y de éstos 110 eran Fokker, En el 
mismo año eran 45 las Empresas de transporte aéreo que em-. 
pleaban este material. Las naciones a que pertenecían estas 
Empresas eran las siguientes: Congo Belga, Chile, Colombia, 
Egipto, Holanda, Japón, Méjico, Nueva Guinea, Manchukuo, 
Indias holandesas, Suiza, Suecia, Portugal, Honduras, Dina- 
marca, Noruega, Finlandia, Africa, Argentina, Bolivia, Rusia, 
Estados. Unidos, Italia, Trípoli, Somalia, Nicaragua, Alema- 
nia, Polonia, Inglaterra, Cuba, Rumania, Hungría, Austria, 
Canadá, Francia, Checoslovaquia y Bélgica, 

.El notable constructor Antonio Fokker falleció el 23 de di- 
ciembre de 1939, y ocupado el territorio holandés por Ale- 
mania en la primavera siguiente, carecemos de noticias sobre 
la situación actual de la fábrica de: Amsterdam. y 








ba a cnn KELLY. ROGERS 








(De FLIGHT, de 5 de febrero de 1242.) 


- Después de un vuélo de 5.400 kilómetros a través del [At- 

lántico, el hidroavión “Berwick”, de las British Airways, que 

. condujo a su patria desde los Estados Unidos al Premier bri- 

-tánico y sus acompañantes, llegó a Plymouth con un minuto 
de diferencia sobre el horario previsto, 

Este detalle quedó consignado en el informe del vuelo, ren- 
dido por el Capitán Kelly Rogers a la British Overseas Air- 
ways Corp. B , a 

“En la tarde del lunes, día 12 de enero, recibí una citación 


urgente de la oficima del agregado aéreo 3 la Embajada de: 


Inglaterra en Wáshington—dice el informe—, Reinaba allí un 
: Ambiente de excitación contenida. Se me dijo que entre los 
pasajeros irían el Premier y sus acompañantes, : 

”Un tren especial saldría de Wáshington la tarde antes 
del día en que habría de emprenderse el vuelo, con los pasa- 
jeros y su equipaje, y debía llegar a Norfolk (Virginia) apro- 
ximaádamente a las cuatro y media de la madrugada. Tanto 


la tripulación como yo, dormitamos y reposamos a bordo del 
avión hasta cerca de las cuatro. Apenas pudimos dormir, .por- 
que hacía un frío insoportable. 


Primera etapa: América-Bermudas. 


"El tren llegó exactalmente a su hora y fué dejado en un 
apartadero del puerto, no descargándose el equipaje porque 
los viajeros dormían todavía. Algunos de los nuestros viaja- 
ron en ¿el tren, y fueron ellos quienes pasaron el equipaje des- 
de el tren al muelle, y desde allí al avión. Todo el equipaje y . 
la carga estaban a bordo del “Berwick” á las seis de la maña- 
na, y los pasajeros llegaron a eso de las seis y media. Previa- 
mente se me habían dado las instrucciones necesarias y el 


plan de vuelo, En éste se indicaba un vuelo a las Bermudas, * 


en el que debían invertirse cuatro horas, y en cuyo recorrido" 
invertimos tres minutos menos del tiempo previsto. : 
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El Premier británico, Winston Churchill, al volante del “clipper” 
Berwick, en que atravesó el Atlántico. 


"La mañana era muy fría y el tiempo bastante tranquilo. 
Largué la boya antes de poner en marcha los motores. Había 
una lancha en las proximidades para caso de apuro, pero no 
hubo necesidad de emplearla; los motores arrancaron en segui- 
da y a los ocho minutos habíamos despegado. . 

”Era una típica mañana de invierno, sin nubes y con una 
ligera neblina, El despegue se efectuó con toda normalidad. 
Todos los pasajeros iban sentados y adecuadamente distribuí- 
dos en el interior del avión, alrededor del centro de gravedad. 

"Después de que Mr. Churchill desayunó en su departa- 
- mento privado, a popa, describe el Capitán Kelly su encuen- 
tro con el Premier y cómo lo presentó a la tripulación. 

"Después de que el primer Ministro hubo hecho algunas 
preguntas sobre el manejo de los mandos y del hidro en ge- 
neral, encontrándolo muy sencillo, expresó sus deseos de con- 
ducirlo él mismo. Le invité a hacerlo y aceptó inmediatamen- 
te. Desconecté el piloto automático, y en voz baja le di ins- 
trucciones al Capitán Shakespeare, sentado a mi lado, para que 
no hiciese más que las correcciones imprescindibles mientras 
el hidro navegase mandado por el Premier, No hizo falta co- 
- rregir nada. Mr. Churchill preguntó si podía hacer un par de 
curvas no muy pronunciadas, y las hizo a la perfección. Estu- 
vo en los mandos durante unos veinte minutos, y comentó lue- 
go la gran diferencia que había entre este, hidro y el avión 
que tripuló en 1913. : 

"También es agradable consignar aquí que toda la tripu- 
lación respondió maravillosamente a las preguntas que se le 
hicieron, que fueron muchas y muy atinadas. Tenían plena 
conciencia de la gran responsabilidad que se había echado so- 
El y del honor que suponía el haberles invitado a asu- 
mirlas. : 


Segunda etapa: Bermudas-Europa. 


”Antes de partir estuve en la Sección de Meteorología, en 
compañía del Capitán Loraine y del Oficial Buck, navegante. 
Antes de hacer esto comprobé con los mecánicos las cantida- 
des que se necesitarían de gasolina y aceite. 

En nuestra nueva salida no hubo incidente alguno; el apa- 
rato tardó menos de un minuto en despegar. El vuelo iba a 
ser muy rápido. Se hizo un cuidadosísimo análisis de las pre- 
dicciones del tiempo, al objeto de confeccionar el cuadro de 
marcha, indicando de antemano las variaciones de ruta que se 
consideraban indispensables a la vista de los informes. meteo- 
rológicos. En la práctica pudo comprobarse la extrema correc- 
* ción del plan de vuelo, no siendo necesaria corrección alguna. 
La exactitud del plan era tan perfecta, que cursé un mensaje 
para enviarlo al Dr. Macky, en las Bermudas, felicitándole 
- por su éxito. 


Abril 1942 


”Invité a Sir C. Portal a que pasara al puesto de pilotaje 
para que siguiese las fases del despegue, y quedó impresiona- 
do por el magnífico rendimiento del avión. Subimos rápida- 
mente a nuestra altura de erucero, y nos mantuvimos en ella. 
77 "No fué posible llevar a cabo todo el vuelo bajo las condi- 
ciones “standard” de crucero, tanto por la carga extra de ga- 
solina que transportábamos como por el favorable cuadro de 
marcha, lo que constituyó una gran ventaja, porque además 
de proporcionar una velocidad más elevada, redundó en ma- 
yor comodidad durante la travesía, y ambas resultantes cor- ; 
binadas hacen mayor la estabilidad del avión durante el vuelo 
a través de los cuatro frentes fríos que habían de atravesar- 
se, conforme al plan previsto, 


”A medida que progresábamos en el vuelo viajábamos más 
aprisa, pero no pudimos fijar nuestra posición, por medio del 
Sol, más que una sola vez antes de la noche. Las posiciones que 
fuimos determinando sucesivamente nos sirvieron para com- 
probar que habíamos seguido fielmente nuestra ruta; pero poco 
después de anochecido, tomando por referencia .una estrella 
fija, pudimos comprobar que habíamos adelantado 145 kiló- 
metros sobre la marcha del cuadro. Se había conseguido una 
media de 320 kilómetros-hora desde la salida, y de 335 kiló- 
metros-hora durante la última hora. Habíamos cubierto una 
distancia de 4.700 kilómetros. 

»A excepción de cuando volamos a través de las zonas 
frías, la mayor parte del tiempo volamos entre dos' capas de 
nubes, lo que dificultaba extraordinariamente la obtención de 
referencias astronómicas, y a este objeto heinos de mencio- 


nar la competencia de que dió muestras nuestro navegante, 
- el Oficial Buck, ya mencionado. Observamos formaciones de 
hielo durante bastante tiempo, tanto cuando volábamos entre 


nubes como cuando lo hacíamos con cielo despejado; pero no 
nos causaron molestia alguna. Tan pronto como la tempera- 
tura de la atmósfera exterior nos indicaba la posibilidad de la 
congelación, se calentaban los carburadores y éstos funciona” 


-ban en condiciones mormales, Así hubo que hacerlo durante 


casi todo el viaje. 


"Hemos de recordar que los motores funcionaron siempre 
a la perfección, y que no nos inquietaron ni un solo momento. 
El hielo que se formaba en los bordes de ataque de las alas 
se deshacía de vez en cuando empleando los dispositivos anti- 
congelantes, 


”Durante el anochecer, el Premier y Lord Beavérbrook vi- 
sitaron el puesto de pilotaje. El avión volaba a través de un 
cielo iluminado por la luz de las estrellas, sobre una capa de 
nubes, y tanto el Premier como Lord Beaverbroock me sorpren- 
dieron agradablemente al manifestarme que envidiabam mi 
oficio. : 

"Llegada la noche, todos los pasajeros se retiraron para 
dormir, a excepción de Lord Beaverbrook, que estuvo leyendo 
todo el tiempo. Justamente al amanecer, el Premier bajó y se: 
unió a los demás pasajeros, para tomar un ligero desayuno 
antes de volver al puesto de pilotaje para presenciar nuestro 
amaraje en aguas inglesas, 

"Durante todo el vuelo, hasta que encontramos niebla, no 
lanzamos ni recibimos un solo mensaje radiado; pero al ha- 
llarnos envueltos por aquélla, pedimos por radio nuestra si- 
tuación para cerciorarnos de si nos encontrábamos al Norte o 
al Sur de nuestra ruta, y la contestación nos confirmó nues- 
tra sospecha “al poder comprobar que nos habíamos desviado 
ligeramente hacia el Sur, rectificando luego el error y vol- 
viendo a nuestra ruta correcta. : 


"En esos momentos, Mr. Churchill estuvo sentado en el 
puesto del segundo piloto, y Lord Beaverbrook, en pie, detrás 
de él. No se veía más que uná capa de niebla, y por esta cir- 
cunstancia no pudieron apreciar que estábamos, siguiendo un 
plan de acción perfectamente definido, que nosotros apreció- 
bamos por los mensajes radiados que ellos no podían oír, An- 
tes de descender el Premier abandonó el asiento del segundo 
piloto, que fué ocupado por el Capitán Shakespeare. Ya esta- 
ba dispuesto el cable de amarre, algunas lanchas esperaban 
nuestra llegada, y en el rompeolas estaba formada la Com- 
pañía de honores. : 

”Permanecimos en el aire durante diecisiete horas y cin- 
cuenta y cinco minutos. Después de dejar atrás las Bermudas, 
se había previsto nuestra llegada para las nueve de la maña- 
na (hora de Greenwich). Amaramos a las ocho horas y cin- 
cuenta y nueve minutos.” : 
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Cálculo de resistencia de —monocoques 











(CONCLUSIÓN) 


Verificación de los largueros. 


Un larguero de monocoque se compone de un perfil, ge 


neralmente abierto, y de una banda de revestimiento que cie- 
rra 0 no dicho perfil, y cuya anchura depende de las cargas 
sobre los largueros. La participación del revestimiento en el 
trabajo del larguero es tanto más débil cuanto más se acerca 
a la carga de rotura; fenómeno que hay que tener muy en 
cuenta, * 

Si consideramos un larguero rectilíneo, tenemos para an- 
chura de esa banda del revestimiento: : 


2.0 =",7:c . |, 


(con la anotación ya advertida anteriormente). 
- Si la sección del perfil es S,, la sección compuesta S, será: 


Si =S.+2.w0.e , 
La tensión o para una carga P es: 


P.- P 
TS,  So+2we: ” 





Para una carga dada, obtenemos la anchura eliminando 
la tensión entre la primera y la tercera de las fórmulas. Así, 
aproximadamente: 


20 =17.€ ys +29 0 A 





Para determinar la carga de rotura se considera aislada- 
mente cada tramo de larguero entre dos cuadernmas inmedia- 
tas, considerando un empotramiento parcial. Con esto no se 
sigue criterio diferente que en otras estructuras para Avia- 
ción. Según la longitud del tramo, se aplica la fórmula de 
Euler o bien otra referente a piezas cortas; por ejemplo, la 
de Johnson. 

Si P. es la carga de rotura a compresión simple y P, la 
carga límite de Euler, teriemos: 


P. 
4 P, 1 


Si L es la. longitud del larguero, 1 el momento de inercia 
de la sección S, compuesta, dependiente, por tanto, de la an- 
chura de la banda del revestimiento, y R la tensión de rotu- 
ra, resulta: : 





P= Po» 


22. E.1 


P, == L2 E ve 
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Estas fórmulas nos resuelven el problema operándo por 
aproximaciones sucesivas, Generalmente bastan tres operacio- 
nes, Se determina en primer lugar la carga límite para el 
perfil simple. Dividiendo esta. carga límite por la superficie 
del perfil obtenemos la tensión o; se calcula: entonces la an- 
chura: del revestimiento, 2 *w, correspondiente a dicha tensión, 
Se determina así la carga límite para el larguero compuesto; 
es decir, conjunto de perfil y banda. del revestimiento. Final- 
mente, se procede de nuevo a determinar la tensión, el nuevo 
valor 2 w y la carga resultante. 

Lo más. frecuente es que el larguero sea curvo, trabajando 
a compresión y a flexión, Salvo en caso muy excepcional, el 
revestimiento queda del lado convexo. El coeficiente de tra- 
bajo de la banda del revestimiento es más débil que en el 
caso del larguero rectilíneo. En definitiva, la resistencia de 
un larguero Unas no se separa mucho de la del ISS 
recto. 

Por otra parte, a larguero obra sobre las cuadernas, Su 
pongamos que en dos tramos conse- ' 
cuuvos la compresión es, respectiva- * 
mente, P, y P, (fig. 6). La diferen- 
cia Pr — P, está soportada por el 
tablero de revestimiento, y constitu- 
ye tasi un esfuerzo tangencial, per- 
pendicular al esfuerzo cortante que 
obra sobre el panel. 

La reacción F es, aproximada- 
mente: . ) e 


que generalmente es despreciable 
comparada con otras cargas sobre las 
cuadernas. 

Supongamos ahora' que el tramo 
superior de la figura Ó es curvo con 
una flecha inicial f. El momento flec- 
tor se calcula aplicando la fórmula de 
Perry: 








fcon la misma notación ya empleada). 


Figura 6, 
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La; tensión en la banda del revestimiento es: 


P 


S, 


M.ov 
A 





e 


o= 


“ 


==" Y la tensión en la fibra más alejada será: 


P 


S, 


M.?v 
L 


, 


[o] 





Y como en el caso de larguero recto, 


S,=S.+20.€ 


n 20= me /E y: 2 Wmáx= 1,5 +0 “e 
siendo 5 la longitud (lado del panel) en mm. 

Si hay tracción en la banda de refuerzo del revestimiento, 
las tensiones anteriores no deben pasar de la R de rotura, 

Se comprueba si el larguero resiste a la carga dada, pro- 
cediendo por aproximaciones sucesivas, de forma semejante 
a la vista para los largueros rectos: 

A título de ejemplo, para hacer más claro el procedimien- 
to operatorio, consideramos un perfil de dural definido por: 
S. = 100 , 1= 5000 ,, con una longitud L = 600 y flecha 
inicial de 5 ,, (en mm.). Se añade un revestimiento, también 
de dural, con espesor e = 0,71 y a una distancia V. = 15 
del eje neutro (en mm.). Tomamos E = 7000 kgs/mm”., 
-R= 35 kgs/mn?. 


Si la anchura del perfil es de 50 mm, y la altura total 


es de 25 mm., tendremos para el perfil simple: 


Vo =15 MM. , Vo=25— I5=10 Mmm. , 


Para la sección compuesta. 


So 
S; 


v=V 7 


Verifiquemos el comportamiento para una carga, por ejem- 
plo, de 2.000 kgs. 
Primera aproximación.—La fórmula de Euler nos da 


2 2.7000. 5000 


600? 





P, = 1950 Kg. 


como carga límite, que es inferior a la impuesta. Esto no 
quiere decir que no pueda soportarla; puesto que la flexión 
del larguero es importante, resultará en el revestimiento una 
compresión débil e incluso tracción; es decir, que se puede 
suponer para anchura de la banda de refuerzo del revesti- 
miento un valor elevado:, 


20 =1,5.0 = 75 mm. 
Segunda aproximación: 
S, = 100 + 73 0,71 = 153,2 ma? , 


El momento de inercia para la sección compuesta será: 


So 
L =L 17 So [a 
o Si 





con Y = I5 


“a 


)- 12800 
153,2 


o = 25 — 9/8 = 15,2 mm. 


“ 


= 9,8 mm. 
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Y entonces, 


2 712.7000 . 12800 





P = == So K: . 
e 600% 49 So. 
4980 
M= 2000. 5. —=————— = 16700 Kg. mm. ,, 
4980 — 2000 
16700 . 9,8 2000 
O = 12,8 — 13,0 = — 0,2 Kg/mm? 
12800 153,2 ] 


Obtenemos una compresión muy débil, como se ve, en la 
banda del revestimiento, La anchura calculada, de acuerdo 
con ello, sería superior aun a la admitida. Nos limitamos a 
ésta, sin embargo, suponiendo que puede alabearse el panel; 
si no se alabea, el revestimiento participa más y el larguero 
es más resistente. : 

Para las fibras comprimidas: 
16700 . 15,2 2000 
153,2 


— 19,9 — 13,0 =— 32,9 Kg/mm*? < R 


, 
o= 


12800 


0 


El larguero resiste, pues, a la carga impuesta: con un 
pequeño margen de seguridad, si se deforman los tableros in- 
mediatos; con gran margen, si no se deforma el revestimiento. 


Verificación de las cuadernas. 


Los elementos transversales de forma. constituyen anillos 
completos o incompletos. Las cuadernas cerradas son las más 
frecuentes, y a ellas vamos a referirnos priméramente, para 
tratar después de las cerradas. 

Una cuaderna debe soportar las cargas locales y las 
reacciones de los largueros y de los tableros de revestimiento 
.sin sufrir deformaciones exageradas. Por otra parte, no están 

- atirantadas interiormente. Se constituyen, análogamente a los 
largueros, por un perfil simple, que, en unión de la banda de 
refuerzo del revestimiento, forma un perfil compuesto sufi- 
cientemente rígido, 

Difícilmente es posible realizar el cálculo elemental de 
las cuadernas. Generalmente hay que considerarlas como cCa- 
sos hiperestáticos. 

La aplicación de las cargas no presenta en general nin- 
guna dificultad, Una; vez : 
aplicadas las cargas ex- 
teriores a los diferentes 
nudos, se determinarán 
las. reacciones de los pa- 
neles que equilibrarán a 
las resultantes de esas 
cargas. Estas reaccio- 
nes son, evidentemente, 
iguales a las diferen- 
cias de esfuerzos Cor- 
tantes delante y detrás 
de la cuaderna. Se apli- 
can las reacciones en los 
puntos donde las tan- 
gentes a la cuaderna son 
paralelas a la' resultan- 
te. En lás cuadernas ver- 
ticales, por ejemplo (fi- 
gura 7), las reacciones 
se aplican en el diámetro 
horizontal, 





Figura 7. 
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Hemos visto ya que realmente el esfuerzo cortante está 
absorbido casi totalmente por los paneles centrales. 

“Al aplicar las reacciones totales sobre el diámetro hori- 
zontal no se comete apreciable error; por otra parte, es des- 
favorable para las cuadernas si las fuerzas exteriores se apli- 
can en nudos alejados del diámetro horizontal, puesto que 
la flexión de la cuaderna aumenta a medida que se separan 
las fuerzas. 

En caso contrario puede determinarse la solicitación real 
por defecto; pero resulta tan débil, que generalmente no es 
necesario comprobar las condiciones de rigidez y solidez. 

El mismo método: se em- 
plea si las cargas exteriores no 
son simétricas; pero en este 
caso las reacciones serán des- 
iguales. 

Para calcular la cuaderna 
representada en la figura 7 ha- 


metro vertical y consideremos 
una de las mitades, por ejem- 
plo, la mitad derecha (fig. 8). 
Por razón de simetría, los mo- 
mentos en los puntos A y B 
son máximos relativos y los 
esfuerzos cortantes en esos pun- 
tos son nulos, Las reacciones 
de la mitad izquierda se redu- 
cen a los esfuerzos axiales P, y 
P, y a los momentos flecto- 
res M. y M, en A y B. To- 
memos un sentido para el sig- 
no; convengamos en considerar 
como positivos los esfuerzos 
axiales de tracción y asimismo 
los momentos flectores que 
tienden a acentuar la curvatu- 
ra de la cuaderna, es decir, los 
que comprimen la fibra .inte- 
rior y estiran el revestimiento; ambos tal como se. representa 
en la figura 8. 
Tenemos inmediatamente dos ecuaciones de equilibrio es- 
tático: 





Figura 8. 


P, + P, =0 % e (1) 


M.+F.d—R.d¿—M=0 , (2) 


Podemos obtener una tercera ecuación si escribimos la 
condición de que la cuaderna, aun deformada, conserve la 
forma simétrica y contorno cerrado. 

Designamos por X la distancia de un punto cualquiera 
de la cuaderna al punto A, contada a lo largo del perímetro 
de cuaderna; por M, el momento flector en ese punto, y 
por x, la correspondiente al punto B. Es decir, tomamos a A 
comó origen de abscisas, contadas sobre la cuaderna. 

Puesto que la deformación angular, en un punto cual- 
quiera, se expresa por la primera integral de.la: curva de mo- 
mentos flectores, dividido por El, y esa deformación es nula 
en los puntos A y B, tenemos: 


pa de=0 ) 
x-— 
o El si ] 6 
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gamos una sección por el diá- . 
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Dividiendo en tramos, tenemos para el primero, entre Á 
y el diámetro horizontal: 
My = Mo + Po. y 22 SS 
En el otra tramo intervienen también las otras Fuerzas 
conocidas. 
Tenemos: 
M,=M,+Po.y+M, ,, 
siendo M' el momento: debido a la fuerzas conocidas. 
Integrando obtenemos el desarrollo de la ecuación (3): 


q A do ? A > fa M, de 
o TT a E 
E ol de . El . El 


que nos proporciona una ecuación entre Mo, y Po. 

Aún nos falta una cuarta ecuación, puesto que son cua- 
tro las incógnitas: M,, M,, Po. y P,. Nos viene dada por el 
criterio de mínimo trabajo. 

El trabajo de las fuerzas elásticas es:. 


a M Ñ Rz 
= nd d 
] ¿ (+5) si 








El cálculo exacto nos demuestra que el trabajo de las 
fuerzas axiales es despreciable frente al de los momentos flec- 
tores. Y podemos así escribir: 


ES M, 
e = ide , 
2.El 


Por la ecuación (3) sedes expresar M, en función 
de M,. Y anulando la derivada del trabajo elástico con re- 
lación a M., obtenemos la cuarta ecuación: 





de 
d Mo e 0 (4) 


Determinadas las reacciones, se calculan fácilmente los 
momentos flectores, los esfuerzos “axiales y los esfuerzos cor- 
tantes en los diversos puntos. Estos dos últimos valores se 
obtienen simplemente descomponiendo las resultantes de las 
fuerzas que obran a la izquierda de la sección considerada, 
incluídas las reacciones según la tangente y la normal al con- 
torno de cuaderna en el punto considerado. A 

A continuación se da un cuadro en el que figuran los mo- 
mentos flectores, los esfuerzos axiales y las flechas para el- 


«gunos casos de solicitaciones simples en cuadernas circulares 


de sección constante. Han sido calculados por R. A, Miller 
y K. D. Wood, según el método descrito. E 

No se incluye asimismo el cálculo del esfuerzo cortante 
porque esta verificación, para las secciones de las cuadernas, 
no €s indispensable en la mayor parte de los casos. Para 
quien lo desee, puede recurrir al texto original de los auto- 
res citados, cuya referencia es la siguiente: 

R. A, Miller y K. D, Wood: “Formulas for the stress 
analysis of circular rings in a monocoque fuselage”, (N.A.C.A, 
Technical Notes, núm. 462.) 

He aquí el cuadro a que hemos hecho referencia, concre- 
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Caso Í Caso V 
x M/wR Pl Xx M/wWR Pz 
0 + e E ió 
Diogo ¡ a E A a Derio AE E 
T o . T T T T 27 2 
, es Z.C—U0.S 
s.0+co n.Óle wm vo. 42 as o—0 1 == 
dedi eN 52 ya o de a DB. 0.5, X ES rr 
A a A TR, DE ia lie 
s.Obo n.be w vn. y. ; 
de dás a na | — E Ea 
Pdo T a T a Lis A T T tado a cinco casos que se señalan en la figura q. Se ha. em- 
pleado la notación «siguiente: 
El et 2 2 E : 
——_dx= +1—2R——(s.0 +0) +—(4.0+2) s=senf', r=senQ 2=SEnx , 
zw R3 2: ñ = $“ 4 “ 
c=co0s$ , e=cos0 0 =C0S x 
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Caso II 
x M/wR Pjw 
; ; 0 
Devá bc... A A E E 
r T T 
loss. 0 
Dedazr—0 os E 
T T T T 
; : .c 0 
De2x—0á 2% A A Ed ce 
T T T T 
Caso TI 
Y Ñ ] M/wR Plw 
c.b—=s w w 
Devád....... + (s.c—=0 +0 —ce—(0—s.0)—u 
T To. T 
Bn 
Debár....... a de aii 20=s.0 
E T T To 
El 2 s.c—Ú 
ue PAD 
El 2 e 
—— dy =—(s=c 0) +o—1 += 
w Ri T 2 
Caso IV 
x . M/WR P/w 
. 0. 0 
Deoá bc... a y 
T T 
2.0.5 
2.0.5 0 = 
De0á2rx —0.. == 
T T 
El 2.0 
w— —s 
WR. T 
El a 
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- a los signos, se: conviene que: 


.vimiento de agujas de reloj, 


s“ “ 


dx = alargamiento del diámetro horizontal. 
dy = alargamiento del diámetro vertical. 





Caso MI. 


Por otra parte, en cuanto 


M es positivo cuando resul- 
ta comprimida. la 
fibra interior de 
la cuaderna; P es 
positivo para la tracción; 
dx y dy son positivos cuan- 
do hay en el diámetro alar- 
gamiento efectivo; el ángu- 
lo x se cuenta, según el mo- 


Figura 9. 





a partir del punto inferior. 
Si la. cuaderna de que se 
trata 'no se separa mucho de 
la forma circular de sección constante, se pueden aplicar direc- 
tamente las fórmulas anteriores, según los casos, En general, 


Caso V. 
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esto es válido aun para solicitaciones complejas diferentes 
de las señaladas, con tal de que puedan descomponerse en 
varias solicitaciones simples; en este caso se suman los mo- 
mentos y los esfuerzos axiales correspondientes a cada una 
de las solicitaciones simples, El procedimiento no es exacto;. 
pero puesto que la «energía elástica tiende a disminuir las 
tensiones extremas, dicho procedimiento dará por exceso los 
valores máximos. La verificación definitiva se deduce deter- 
minando la tensión debida a la flexión, por una” parte, y la 
de tracción o compresión por otra, y comprobando que la 
resultante de ambas no rebasa el límite admisible. 

El grado de deformación admisible es, ante todo, una 
apreciación particular en cada caso. Hay que comprobar que 
las deformaciones no impongan fatigas suplementarias sobre 
los largueros por haber éstos modificado su curvatura, 

Los valores de los momentos de inercia de los módulos 
de resistencia y de las flexiones 'a considerar en cada caso 


dependen, naturalmente, de la anchura de la banda de re- . 


fuerzo del revestimiento que corresponda. 

Donde: los momentos sean negativos, la banda de refuer- 
zo trabaja a compresión. Por tanto, para; que las cuadernas 
sean suficientemente sólidas y rígidas debe concebirse la es- 
tructura total, de modo que los momentos flectores que soli- 


citen a las cuadernas no alcancen grandes valores negativos. . 


En caso contrario hay que prever refuerzos locales, como su- 
cede, por ejemplo, en los puntos de aplicación de las cargas 
dirigidas del exterior hacia el interior, o 

Se deben considerar en primer lugar las secciones norma- 
les solicitadas por un moménto negativo. Por aproximacio- 
nes sucesivas puede determinarse la anchura de la banda de 
refuerzo que trabaja correspondiendo a las tensiones de com- 
presión, EN e . 

En el caso en que la banda trabaje a tracción, no puede 
determinarse por él mismo medio la anchura de la banda: de 
refuerzo, En tl cálculo de los largueros se supuso que todo 
el revestimiento sobre“los largueros estirados trabaja a trac- 
ción, lo cual estaba: justificado por el hecho de que la varia- 


ción de tensiones ien el revestimiento es limitado y gradual. - 


Pero éste no es el caso de las cuadernas. En primer lugar, 
en la zona de aplicación de los esfuerzos cortantes pueden 
resultar los paneles abarquillados; en segundo. lugar, aun en 
las zonas de largueros estirados, raramente participa el re- 
vestimiento por entero, Entonces sucede que o bien son ne- 
gativos los momentos en las cuadernas en esta zona, que es 
lo frecuente, o bien los momentos positivos, debidos « las 
-cargas locales, varían bruscamente de una cuaderna a otra y 
provocan un fuerte alabeamiento del panel. 

Por tanto, en el caso en que la banda del revestimiento 
_ trabaje ¡a tracción debe determinarse en qué anchura! no está 
afectada por deformaciones procedentes de cargas extrañas 


a la cuaderna en sí. Esta anchura depende esencialmente de . 


la rigidez del perfil que constituye la cuaderna y del modo 
de fijación del revestimiénto. La figura ro señala la anchura 
de banda de refuerzo con que se puede contar en algunos 
ejemplos de perfiles normalménte empleados, 
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Por otra parte, si la sección del perfil de cuaderna no es 
constante, debe compararse la variación en diversos puntos 
para deducir si se obtiene aproximación suficiente operando 
en el cálculo a base de un momento de inercia medio. 


Cuadernas no circulares. 


En “el caso de cuadernas no circulares o que tengan su 
sección “variable es más recomendable el cálculo gráfico. He 
aquí un método suficientemente expeditivo, al que se refiere 
la figura 11: 


YM, 





Figura 11. 
Tenemos 


My=Mo+P,.y + M2, 
en la cual M” es el momento de las fuerzas conocidas. Se 
trazan las curvas de M”, y de y en función de x. Si la sec- 
ción del perfil es variable, con 1, como momento de inercia en 
el primer trozo, que cambia en l, en el segundo, se multi- 
plican los incrementos de abscisa del segundo trozo por la 
relación 1, /I,. Es decir, que para el segundo trozo tomamos 
como abscisas valores x” tales que 


dx 


del = EL “TEL Íl 


hm 


Figura 10. 
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o bien: 


4 =.1 | = 2. f 


La figura 11 señala la forma general de las curvas para 
el caso que se presentó en la figura 8. z 
Por un procedimiento cualquiera, por ejemplo, haciendo 
uso del planímetro, se miden las superficies determinadas por 
las curvas. Supongamos S. la superficie correspondiente a la 
curva de las y, y S» la de la curva de M?., tomando como 
signo S, <0 ,. 
Tenemos: 


Se 
Sa = El, 


La ecuación (3) del cálculo general, una vez aplicado el 
factor El,, se convierte en: 


dx” 
El 


t 
x 
ad 


“ 


dao 


Er 


A 
El 


y 





Si = El, 


“ 
o 


Mex, + Se. Po + Sj=0 , 


e 


x 
1 Mo. — 


a 


S;, 


a 


Ph == 
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Sustituyendo este valor de P. en la expresión de M., te- 
nemos: 


M=0— ym + (96 — y 


o bien: 
M,=K.M.+< 


ET) 


de la cual se calcularán por una serie de puntos los valores 


de K y c. Para los mismos puntos se calculan también los) 
valores de K? y de K c. Con ellos dibujamos las curvas co- 
rrespondientes de K? y Kc, referidas a las mismas absci- 
sas xv” que en la curva de momentos; es decir, teniendo en 
cuenta las variaciones de sección y de momentos de inercia. 

Obtenidas las curvas, medimos su área. Llamemos Ss y S, 
a las superficies así. determinadas, y tendremos: 


Se 
Sd “ 


M, = 


En efecto, la expresión de la energía elástica es: 


En 1 za 
E= l Midx" >, 
A 2.El 
o eto 


Tenemos, por otra parte, 
Mi=XRK?.M+2.K.c.Mp0o, 


M: 
2.El 


I EI 2 
= M, de = 
AN o 
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L 


luego 


1 


El 


e= 





= A Cr 
M5 | 10.0 +20 | K.0.dx+ | dx 
2. o o (20 
Derivando con relación a M,, tenemos: 
. > 


de 
¿Mo 


o 1 


' Sl ] 2 j % 
= —_-42Mo K2ede+rz)] K.c.dx 
2.El , A 
[2-1 Se+ 2-5, 


Y anulando esta derivada resulta: 


1 
El 





e 


Se 


osea Mo = — 
Sa 


Mo Sa + Se =0 
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Obtenido 'M, determinaremos los valores numéricos de Ma, 
en los diferentes puntos. Determinamos también, a base 
de P,, los esfuerzos axiales, y si es necesario, los esfuerzos 
cortantes, y verificaríamos la solidez de la cuaderna, como 
ya se ha explicado. 


Cuádernas abiertas. 


Si hay en el monocoque aberturas importantes, puede te- 
nerse cuadernas no completamente cerradas. Tales equivalen 
“a bóvedas sobre dos apoyos simples sin empotramiento. En 
realidad, la rigidez de torsión de los elementos de forma que 
encuadran la abertura supone un cierto empotramiento; pero 
esta rigidez es generalmente tan débil, que es más prudente 
no tenerla en cuenta, E 

El cálculo no tiene complicaciones. Una vez determina- 
das las: reacciones en los “apoyos, se debe comprobar si el 
marco de la abertura es suficiente, calculándolo como una 
cuaderna completa. E 


Torsión de los monocoques. 


Los monocoques son particularmente resistentes a la tor- 
sión, 

Cuando hay flexión y torsión, el momento de ésta inftu- 
ye muy poco en la solicitación de los largueros y de las cua- 
dernas. Para calcular el aumento de carga sobre los paneles. 
se puede dividir el esfuerzo tangencial total por el número 
de ellos. En realidad, nunca es el caso de sumar simplemente 
las cargas debidas a flexión y a torsión en el panel más car- 
gado, y lo que hacemos es una aproximación por exceso. Gra- 

- cias a la gran resistencia a la torsión no es necesario el cálcu- 
lo exacto, salvo casos excepcionales. 

Pueden verse las siguientes referencias: 

L, H. Donnell: “Stability of thin walled tubes under tor- 
sion”. (N.A.€.A, Technical Repports, 479.) 

K. V. Sandan y F. Tolke: “Ueber Stabilitátsprobleme 
diinner Kreiszylindrischer”. 
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Iniciamos con este título general el relato, dentro. de la Sección de Aerotecnia, 
de temas de carácter técnico y constructivo de los cuales no se tiene conocimiento 
suficiente para darlos como estudio detallado de los mismos. Estas informaciones, 
cortas o largas según los datos que se posean, se rejerirán a muy diversos asun- 
tos, que se. tratarán con criterio propio si lo hay, o simplemente copiando noti- 
cias de diversas procedencias y mezclándolas ordenadamente. El tono será de di- 
vulgación, plenamente asequible a todos los lectores. 


Por su carácter, 


no puede asegurarse que en todos los números haya temas 


para cumplir el propósito que aquí enunciamos, 


La construcción de 








Retirando del molde los elementos de un fuselaje de avión Langley. * 


He aquí un resumen de las informaciones que hemos . 
podido: recoger de diversa. prensa técnica inglesa y norteame- 
ricana. Se pretende esencialmente construir aviones sin uti- 
ligar materiales de excepcional calidad y que por ello son 
raros y exigen estar intervenidos por las Autoridades: aeno- 
náuticas. El procesa constructico no es nuevo, pero sí "su ' 
aplicación en la fabricación de aviones; por esto debe 'con- 
siderarse con carácter experimental. Los resultados parecen” 
prometedores para aviones ligeros de mediomas característi-" 
cas, tales como los de lescuela o turismo; de poderse admi- 
tir definitivamente, la primera consecuencia será un notable 
abaratamiento del precio de coste. Por esto los ensayos se 
han concretado a un tipo de avión “familiar”, con destino 
principalmente a la Postguerra, Posiblemente el ensayo re- 
viste interés mayor y más general; tememos, sin embargo, 
que las preocupaciones de carácter bélico retardarén ta ca 
vulgación de conclusiones defnitivas. 


En “Aviation” de noviembre de 1941 se publica un 
relato bastante detallado del proceso constructivo del 
avión “Langley”, cuyas características también refe- 
riremos en esta misma “Miscelánea”. El nuevo avión 
está construido utilizando contrachapeado plástico mol- 
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aviones “plásticos” 

deado y ha sido exhibido en Roosevelt Field, pe 
Island. 

“A despecho de la pda incredulidad de cier- 
ta opinión aeronáutica, manifestada sobre algunos ma- 


“teriales, el Ingeniero A, F. Draper, anteriormente Pi- 
.“Ióto de la: Marina, y el proyectista M. Jensen, respal- 
«dados por Mr. C, S. Bragg, presidente de la Langley 


Aviation Corp., siguieron aferrados á su criterio, na- 
cido de pruebas y ensayos agotadores, y hasta tal pun- 
to llega su confianza, que hubieran instalado - incluso 
los parafuegos y carenas del mismo material contra- 
chapeado si lo hubierán permitido las prescripciones 
técnicas reglamentarias. Se ha demostrado que, tanto 
el acero como las aleaciones de aluminio, son menos 
resistentes en frío que el contrachapeado plástico 
Langley.” 

- Parece que con, el empleo de este material se ha 
conseguido un avión para fines muy variados, que ha 
resultado de relativamente buenas características y 
bajo precio, sin necesidad además de materiales “inter- 
venidos”, que se reservan para otros tipos de aviones. 


Para. decidir el método conveniente se estudiaron 
todos los conocidos en la construcción de contracha- 
peados y a base de materias plásticas, y se llegó a la 
conclusión de que el mejor es el llamado “proceso Vi- 
dal”. Según HABAS: de enero de 1942, “cuando míster 





Introduciendo en el autoclave una parte de carena de motor 
construída en madera. : 





Vidal ocupaba un puesto en el Gobierno de EE. UU., 
tuvo la ambición; tal vez optimista, pero muy digna 
de elogio, de introducir el avión ligero de mil dólares. 
Al reintegrarse a sus actividades civiles se interesó 
por. la aplicación de los materiales plásticos en los 


aviones; sus procedimientos se estudiaron experimen- 
talmente, primero, en un “Avro Auson”, en Canadá, y 
luego, más en grande, por la Langley Aviation Corp.”. 

El avión bimotor actualmente conseguido es deri- 

vado de ensayos realizados anteriormente con un mo- 
. nomotor del mismo proyectista, M. Jensen.. En el 
monomotor se empleó clavazón para sujetar el reves- 
timiento a la estructura; pero en el bimotor se eli- 
minó dicha clavazón. 

Para todo ello fué preciso estudiar muy detenida- 
mente las condiciones que debían cumplir los materia- 
les plásticos, así como el modo de mezclarlos, Sigamos 
para ello con lo que nos dice “Aviation” 

“En la fabricación del aparato que nos ocupa, uno 
de los más difíciles problemas que hubieron de resol- 
ver los constructores fué el de lograr dar forma al 
material plástico. El contrachapeado terminaba por 
rajarse. Primero aparecían pequeñas . hendiduras que 
daban la sensación de ser defecto de pintura; pero qui- 
tada ésta se comprobó que afectaban al contrachapea- 
do en todo su espesor.” Se comprobó que este mismo 
problema se presentaba en elementos del fuselaje y de 
la estructura que habían sido moldeados aplicando una 
presión “fúida” que presionaba por igual en todas las 
direcciones. No debía ser, pues, el defecto achacable a 
diferencias de presión en el moldeado. 

“Después de probar más de cincuenta resinas, se 
adoptaron cuatro, que son las que se emplean en ell 
modelo actual. La primera condición en la elección de 
material plástico es que pudiera soportar cualquier 
temperatura a la que se vea expuesto un avión en 
acción de guerra; estas temperaturas se fijaron entre 
— 40 grados C y +70 grados C.” Se llegó a la conclu- 
sión que las resinas víticas eran las más indicadas; 

, comienzan a licuarse a los + 95 grados C; pero prácti- 

camente no se llegará jamás a una temperatura seme- 
jante. Por otra parte, según el criterio de Mr. Dra- 
per, dichas resinas se encuentran entre las más insen- 
sibles a la acción de elementos diversos, tales como 
cultivos de bacterias u hongos, , corrosión por ácidos, 
gasolinas, etc. 

El material empleado fué la caobá de Honduras, 
que demostró poseer la resistencia exigida para no ta- 
jarse a la presión del moldeado. La caoba se desarro- 
tló en chapas de un espesor variable entre 0,4 mm. y 
3 mm. “En la construcción del primer avión “Lan- 
gley” se emplearon aproximadamente 450 m? de cha- 
pa de caoba y 60 galones de resina.” Las resinas usa- 
das fueron principalmente las termoplásticas; son pre- 
feribles por súu mayor capacidad de tensión, ligereza 
y resistencia para las operaciones primeras, y las fe- 
noles para la fase final del montaje. Como es sabido, 
las termoplásticas admiten sucesivos moldeados con 


“laje; cabina central; 


. riva vertical; 
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nuevos calentamientos; pueden, pues, compararse a los 
metales acero, aluminio, etc., porque pueden trabajar- 
se de un modo semejante. Las fenoles se licuan a cier- 
ta temperatura; pere una vez solidificadas, al enfriar- 
se nó vuelven a tomar plasticidad por efecto del ca- 
lor; resultan frágiles y quebradizas; se emplearon a 
modo de clavazón. 

El sistema de construcción fué el siguiente, que, 
como se verá, reúne las ventajas de sencillez y rapi- 


dez con las de resistencia, según los constructores: 


“Los constructores afirman que con su contracha- - 
peado plástico se logra, sin perjuicio de la resistencia, 


.la estructura más ligera hasta hoy conocida. Las dis- 


tintas partes del avión están formadas por varias ca- 
pas de chapa, a las que se da en el molde la forma con- 
veniente, y se unen entre sí en una estructura comple- 
ta. Cada una de las partes integrantes: fuselaje, alas, 
timones, etc., se unen sin necesidad de piezas metáli- 
cas, como tornillos, pernos, etc.” > 
“Para el avión “Langley” se emplean los moldes 
siguientes: mitad derecha y mitad izquierda del fuse- 
alas derecha-e izquierda; alero- 
nes derecho e izquierdo; estabilizador horizontal; de- 
timón de profundidad; timón de direc- 
ción; carenas de motores y dos piezas currentilíneas 
de acuerdo entre la superficie superior del ala y el fu- 
selaje. Dentro de estos moldes se colocan una sobre 
otra las capas de chapa previamente secas y cortadas 
en los espesores necesarios; se sujetan por medio de 
clip, cubriendo cada lámina con una capa de resina. 
La pieza así obtenida se cuece a cierta temperatura 
y presión, pegándose las láminas tan fuertemente por 
medio de la resina, que no pueden separarse sin des- 


—truir completamente la pieza.” 


La dificultad pareció consistir en dar forma a las 
chapas sobre una superficie curva antes de proceder 
al moldeado definitivo, de modo que se adaptara apro- 
ximadamente a la forma del molde, Es por esto pór lo 
que se emplearon los clips, cosiendo con ellos las cha- 
pas al molde de madera y dejándolos así durante un 


cierto tiempo; como las capas sucesivas se van colo- 


cando encima, se pueden ir quitando los clips de las 
capas inferiores. 

“Durante la cocción la estructura que se trata se 

coloca dentro de un saco de goma, del cual se extrae 
el aire, impidiendo la formación de arrugas para evi- 
tar que hagan presión anormal sobre el contrachapea- 
do. El saco y el contenido, sobre una plataforma mon- 
tada en carriles, se introducen en un cilindro metálico 
para la cocción, que dura cierto tiempo, según el es- 
pesor y las dimensiones: de la estructura. El método 
de presión ha sido denominado “fiúido”, y la ejerce por 
igual en todas las direcciones, a-la vez que se calien- 
ta hasta la temperatura deseada. Después se enfría por 
medio del agua. En todo este proceso—por ejemplo, 
para el fuselaje—se invierten unas tres horas.” 
De las experiencias efectuadas parece deducirse que 
la pieza así lograda tiene exactamente la forma del 
molde y que cada chapa está tan unida:a la anterior, 
que el conjunto aparece como una sola pieza. lgual- 
mente se deduce que el contrachapeado, una vez adqui- 
rida la forma del molde, tiende a conservarla por muy 
pronunciada que sea la curvatura, debido a que las fi- 
bras de la estructura están no arqueadas, sino mol- 
deadas. 

Otra ventaja parece ser la resistencia del contra- 
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chapeado al fuego. Se ha sometido una plancha de con- 
trachapeado con otras del mismo peso de aleación li- 
gera y de acero a los 'efectos de un soplete de aceti- 
leno. El calor del soplete agujereó en dos segundos la 
chapa de acero y la de aleación ligera, y necesitó 'siete 
segundos y medio para lograr lo mismo en el contra- 
chapeado plástico. Á la vez, en cuanto se retiró la llama 
del soplete, el fuego cesó inmediatamente. Es decir, que 
el contrachapeado puede quemarse, pero por sí solo 
no alimenta la combustión. Otra ventaja comparati- 


vamente con las aleaciones ligeras parece ser la de: 


que la estructura del contrachapeado plástico mantie- 
ne su rigidez hasta que el fuego la haya consumido 
por completo. 

En cuanto a la estructura de cada una de las par- 
tes constitutivas del avión “Langley”, conocemos lo 
siguiente: “El ala es de dos largueros y en su estrut- 
tura conserva: las características típicas; es decir, no 
, se ha intentado construir un ala “hueca”, sino que se 
ha hecho con costillas, largueros y revestimiento, mol- 
deados juntos en una sola pieza. Los largueros de sec- 
ción variable son excepcionalmente resistentes y lige- 
ros, En cuanto al fuselaje, en una sola operación se lo- 
gra medio completo; cuadernas, largueros y revesti- 


miento se moldean juntos en una pieza inseparable. El. 


espesor del revestimiento del fuselaje está formado por 


un número de láminas nunca menor de tres. En el mon- . 


El avión familiar 


Tomamos de “Flight” de octubre de 1941 y de enero 
de 1942 las caraoterísticas más importantes de este tipo de 
avión, que en esencia no es otro que «aquel a que nos. henvos 
referido al hablar de la construcción con materiales plásti- 


cos. Resulta, en efecto, de la unión de este nuevo método. 


constructivo del avión y de la puesta en servicio de un tipo 
especial de motor. Se ha conseguido así neducir notablemente 
el precio de coste sin pérdida de características fundamen- 
tales. De momento no parece sea otra cosa que un loable 
intento; es de suponer que las necesidades militares retar- 
den la. construcción de este tipo con fines de turismo o co- 
merciales, 


“El proyecto de un avión familiar para la post- 
guerra se hizo público en una exposición de la Gene- 
ral Motors con ocasión de exhibir un motor de avia- 
ción. Se trata de un motor de cuatro cilindros en X, re- 
frigerado por líquido, de dos tiempos, y que a causa 
de su sencillez y baratura representa un verdadero 
avance hacia la Aviación privada.” Aunque se califica 
como una ambición .para la postguerra, resulta en rea- 
lidad muy indicado para los aviones de escuela y en- 
trenamiento, ya que el factor más importante del coste 
_ de un avión pequeño es justamente el motor, y éste, 
como consecuencia de muchos años de trabajo en los 
laboratorios de la General Motors, parece ser un tipo 
ideal para la producción en serie y a bajo precio, 

“Desarrolla una potencia de 185 cv. Se dice que 
funciona perfectamente a 6.000 metros “y que arranca 
con una facilidad extraordinaria. Emplea gasolina de 
tipo corriente en automóvil. Rinde su potencia normal 
de 185 cv. a 1.900 r. p. m., y para el despegue, 200 cv. a 
2.500 r. p. m. Pesa menos de 200 kgs. Es extraordina- 
riamente fácil para entretenimiento y revisión, Y, en 
fin, se ha tenido cuidado especial de emplear acceso- 
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taje final, las dos mitades del fuselaje y las otras pie- 
zas se unen y pegan por medio de resina fenol. No se 
precisan así clavos, tornillos ni remaches más que en 
las piezas desmontables, como carenas y capotajes.” 
Resulta así que el proceso constructivo es sencillo 


y rápido, y se traduce en economía de tiempo y dine- 


ro. Esto mismo sucede si se considera el aspecto de 
preparación del trabajo. Efectivamente, mientras no se 


cambie o modifique radicalmente el proyecto original 


del avión, no se necesitan otros diseños que los que 
requiere la construcción de los moldes patrones, apar- 
te de las bancadas de motor y tren de fuselaje. No so- 
lamente.es esto económico, sino que todos los elemen- 
tos que forman el avión resultan más intercambiables 
que lo que es general en otros procesos constructivos. 

Según los constructores, otras muchas ventajas y 
aplicaciones se advierten en el empleo de este ma- 
terial, : 

“Las estructuras de los aviones con los materiales 
plásticos son mucho más fuertes a igualdad de peso 
que las de aleaciones ligeras. También se logran ven- 
tajas aerodinámicas a causa del revestimiento unifor- 
me. Finalmente, el moldeado en contrachapeado plás- 
tico encontrará aplicación para construir flotadores, 
cascos de hidro, depósitos de gasolina, etc., y puede 
adaptarse a los transportes militares, planeadores y' 
aviones comerciales de grandes dimensiones.” 


de la postguerra 


rios y piezas corrientes de motores de automóvil en la 
mayor medida posible.” 

Parece que la General Motors trabaja desde hace 
nueve años en este tipo de motor. Fué probado inicial- 
mente en un “Cessna”, monoplano de ala alta, y en la 
actualidad está instalado en un prototipo proyectado 
como avión familiar. Las ambiciones de este proyecto 
conjunto entre la General Motors y la North American 


Aviation, es conseguir un avión privado de cuatro pla- 


zas, con una velocidad de crucero de 240 kms. por 
hora, que se lanzara al mercado al precio máximo de 
1.500 dólares. : 

Simultáneamente a estas noticias son las otras co- 
rrespondientes al avión de materiales plásticos a que 
antes hemos hecho referencia. No són, desde. luego, el 
mismo asunto, pero es de la combinación de los dos 
de la que parece esperarse un resultado concluyente. 
En el intento de avión familiar de la Langley no pa- 
rece haber nada nuevo respecto al motor, sino sola- 
mente en el proceso constructivo del avión. Los datos 
concretos del avión “Langley” modelado en contra- 
chapeado plástico son los siguientes: 

Es un monoplano de asa baja de cuatro plazas en 
cabina cerrada, provisto de dos motores “Franklin” de 
combustión normal, refrigerado por aire, y de 65 cy. de 
potencia. Las dimensiones del avión son: 10,5 metros 
de envergadura, 6,2 metros de longitud, 2,1 metros de 
altura y tres metros de anchura de tren de aterrizaje. 
Pesa en vacio 635 kgs., y cargado, 1.050 kgs. Sus ca- 
racterísticas son: velocidad máxima, 270 kms.-h.; ve- 
locidad de crúcero, 230 kms.-h.; velocidad de subida 
cargado, 195 metros por minuto; techo práctico, 4.500 
metros; velocidad de aterrizaje, 85 kms. por hora; 
autonomía, 1.100 kms,; capacidad de combustible para 
cinco horas de vuelo. 


REVISTA DE AERONAUTICA 


e Abril 1942 


Material Aeronáutico 





El Búcker “Bestmann” Bú-181 (de 105 ev.) es un avión 
biplaza de ala baja, con cabina de dos asientos contiguos. Se 
emplea para la instrucción elemental y la enseñanza de vue- 


los acrobáticos, pudiendo también utilizarse para entrena- 


miento en vuelos de erucero, Construído basándose en las lar- 
gas experiencias realizadas durante muchos años con los ca- 
nocidos aviones Búclker, de enseñanza en muchos países, fué 
elegida para este nuevo modelo la construcción de ala baja 
y asientos contiguos. Esta disposición “ofrece considerables 
ventajas, empleándose modernamente para enseñanza, porque 
con ella se consigue una mejor inteligencia entre el profesor 
y los alumnos durante el vuelo, familiarizando al mismo tiem- 
po a los alumnos con esta construcción de ala baja, que es la 
usada en casi todos los aviones de combate modernos. 
Durante la construcción del Bestmann la preocupación prin- 
cipal del proyectista fué el armonizar las magníficas y cono- 
cidas cualidades de vuelo del biplano Biúeker, utilizado hasta 
hoy como avión de entrenamiento, y las ventajas que supone 
la construcción de ala baja y los asientos contiguos, sin que 
esta nueva cualidad anulase las características ya conseguidas. 





Para la enseñanza en aviones de dos asientos contiguos es 
indispensable una cabina ancha y espaciosa, para que así, y 
especialmente durante el vuelo acrobático, no se molesten re- 
ciprocamente el profesor y el alumno en las diversas mani- 
obras. Por esta causá se ha elegido una cabina de 1,25 me- 
tros de anchura, lo que hace posible ejecutar las diversas ma- 
niobras sin molestias, especialmente en invierno, cuando e 
usan gruesos chaquetones de piel. 








Para hacer posible, durante el período de enseñanza, que 
alumnos de distinta talla se sucedan de una manera rápida 
en el mando del avión, se han dispuesto asientos ajustables y 
una instalación de la barra de pedales, ajustable también du- 


. rante el vuelo. 
A un avión moderno de enseñanza se le exige, además de 


una buena visibilidad, manejabilidad y una gran sensibilidad, 
que el avión no tenga tendencia a adquirir postutas de vuelo 
peligrosas de. las que sea difícil sacarle rápidamente; debe 
poseer, púes, facilidad de manejo y posibilidad. de despegues 
y tomas de tierra con mínimo recorrido. El Bestmann patis- 
face ampliamente estas exigencias, consintiendo su gran es- 
tabilidad los vuelos a mínimas velocidades sin que se produz- 
ca balanceo lateral; entra en barrena sólo cuando el piloto la 
manda, y sale de la barrena en seguida que se sueltan los 
mandos. : E 

Por todas estas cualidades, el alumno se familiariza desde 
un principio con el mando de un avión sensible y complicado, 
y así puede, en el curso de enseñanzas posteriores, "pasar a 
manejar aviones pesados de combate sin necesidad de un en- 


+trenamiento especial. 


Como la mayoría de los aviones modernos, el Bestmann 
está provisto de alerones de curvatura. Para evitar que el 
alumno tenga que manejar al principio demasiados mandos, 
la instalación se ha calculado de modo que la enseñanza pue- 
da darse al principio para que el alumno no tenga que preocu- 
parse de este elemento, quedando los alerones duramte los pri- 


meros vuelos “en posición de despegue”. El alumno puede re- . 


cibir sus lecciones estando los alerones de curvatura en esta 
posición, hasta que realiza el primer vuelo solo, y después de 
una cierta práctica de vuelo recibe instrucción para la utili- 
zación de los alerones de curvatura. . 

El Bestmann tiene una velocidad de crucero de 200 kms., 


con una potencia de 85 ev, (2.850 r. p. m.), suponiéndole una 


velocidad media de 180 kms. (62 ev., 2.120 r. p. m.). El Best- 
mann tiene una autonomía de 850 kms. Se pueden, por tanto, 
ejecutar durante el período de enseñanza, y sin impedimento 
de ninguna clase, los indispensables vuelos de orientación en 
viajes. ; 
Pueden montársele esquíes en el tren de aterrizaje, para 
ampliar lá instrucción a tomas de tierras en parajes nevados. 
Su ajuste al tren de aterrizaje es rápido y fácil, 

Para viajes, el Bestmann tiene todas las cualidades que hoy 
día se exigen a un avión moderno de sus dimensiones; dispo- 


-ne de un gran departamento para equipajes, y es muy fácil 


y agradable de pilotar, no cansando su manejo ni aun en vue- 


los largos. 


Resumiendo, se puede decir que el Bestmann es un buen 
avión para la enseñanza elemental militar y para el vuelo 
acrobático, y que todos los problemas planteados «durante su 
construcción han sido resueltos de una manera satisfactoria. 
El Bestmann, probado por el Ministerio del Aire alemán, ha 
empezado a construirse en gran serie. Significa, pues, un paso 
más. hacia adelante de la firma Biicker. 

El Bestmann responde a las propiedades exigidas en Ale- 
mania a un avión de entrenamiento, figurando en el grupo 4 
del cuaderno de normas alemán cuando su peso en vuelo es 
de 800 kgs., y en el grupo 5 con un peso en vuelo de 605 kgs. 
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"Características principales. 


CON UN PESO EN VUELO DE 











605 Kgs. 765 Kgs. 

Carga superficial ........o.ómm...... 44,8 kgs/m? 57,0 kgs/m2 
Cargá al MotoT....ooccomcminoomio.. 5,3 kgs/CV. 7,3 kgs/CV. 
Velocidad MÁXIMA cunvcnccconon...> > 210 kms/h. 
Velocidad de crucero (2.850 re- 

voluciones por minuto)........ > 200 > 
Autonomía ¿4 200 kms/h. y , 

D3DO TP. Po. Me iocanococanacarinas > 700 kms. 
Autonomía a 180 kms/h. y 

2.120 T. DP. Me oosconoconnoncanonos , 850 » 
Velocidad de aterrizaje........... 7Oo kms/h. . - 80 kms/h. 
Carrera de despeglt....cocemo..... » * 250 metros. 
Carrera de aterrizajé....oooomo.o.... > "120 > 
Tiempos de subida a 1.000 m, ' 

de altura .......omoorocnonononnacono 3,6 minutos. 5,3 minutos. 
Idem íd. a 2.000 m. de altura. 8,1.  » 12,2 » 
Idem íd. a 3.000 m. de altura. 13,7: >» 218» 


Techo práctico 6.000 metros. . 
Consumo de combustible a 200 
kilómetros-hora ....oommmoomomonoo » 


13,1 1/100 kms. 
Velocidad límite admitida de 


vuelo en picado......o.mommom.... 430 kms/h. 340 kms/h. 
Con los alerones de curvatura : 
O grados. 0,15 grados. 


bajados ...ococcornoncoonercncnnnnoso 


Dichas características pueden variar en un 2 por 100 en 
las velocidades, en un 10 por 100 en los tiempos de subida y 
E un 5 por 100 en el techo pra según garantía de la 

282. 











GRUPOS ADMITIDOS 
PESOS : 
á SK-5 _ SK-4 P-4 
Peso en VacÍO............ 475 kgs. 475 kgs, 475 kgs. 
Carga útil o... 130 >” 290 ” 325 >” 
605 ” 765 ” 800 ” 


Peso en vuelo............ 


1,8 X 1,8 Xx 7,0 m. 


Volumen emcocccrcnonoocncncnnnnonoos 23 m 
Neto., 900 kgs, 

Peso .Orrrrr arco rrrrororccrorcccnce»o | Bruto. 1.400 $» 

Características principales. 
Envergadura .ocoormocccnononones». Ss 10,60 metros, 
Longitud ...... da AR 7,85 
ATTOLA in tica 2,06 " 
Superficies sustentadoras .......... 135 m 





























291 


5.000 metros. ' 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Fuselaje. 


La parte anterior del fuselaje, de tubos de acero soldados, 
consta de una sección central, sólidamente. unida con otras 
dos, anterior y posterior. A dicha sección central se ajustan 
los muñones de las alas, el tren de aterrizaje, los alojamientos 
de los asientos ajustables, los mandos y la parte anterior del 
fuselaje, que es también de tubo de acero. 


La parte posterior del fuselaje es de forma “monocasco”, 
de madera contrachapada, y está únida a la parte de tubo de 


. cero en cuatro puntos. 


La parte anterior está revestida, parte con chapas de metal 
ligero, parte con tela. En el suelo lleva una persiana con ce- 
rradura automática, que permite la fácil inspección de los 
mandos y del fuselaje. 





La cabina, revestida interiormente de cuero sintético, es 
amplia, pues dispone de una anchura de 1,25 metros, La su- 
perestructura, transparente, consta de un vidrio frontal, una 
parte media, también revestida de vidrio, y dos puertas vi- 
drieras de acceso, Para hacer la visibilidad lo mayor posible, 
el departamento de equipajes tiene en la parte de arriba y 
detrás una cubierta de vidrio, y además se han dispuesto ven- 
tanas en sus paredes. Como el revestimiento total de la ca- 
bina és de “plexiglas”, presenta el aspecto de estar descubier- 
ta. Unas ventanillas, situadas a ambos lados, permiten buena 
visibilidad sin que molesté el viento cuando hace mal tiempo. 
Se ha estudiado perfectamente la ventilación, disponiendo. con- 
venientemente las entradas y salidas de aire en la cabina. La 
instalación en su interior va estudiada de modo que ninguna 
de las partes que descansan en el suelo puedan resbalar y en- 
torpecer los mandos. El suelo, de madera, está cubierto con 
una alfombra. Lleva dos grandes puertas 4 ambos lados para 
hacer fácil el acceso al interior. Si las puertas están abiertas 
pueden maniobrarse desde los asientos, para evitar que se cie- 
rren bruscamente cuando la hélice empieza a funcionar. En caso 
de necesidad pueden ser lanzadas al aire con la mano (fig. 1). 
Los dos asientos son ajustables durante el vuelo, pudiendo mo- 
dificár su altura (fig. 2). También son ajustables durante el 
vuelo los cinturones de seguridad (fig. 3), según que se vaya 
de viaje o se piense en hacer acrobacias. Delante de cada 
asiento hay un. cuadro completo de instrumentos. 


Una ventaja esencial del Bestmann es la posibilidad de 
ajustar la barra de pedalés en cualquier momento durante el 
vuelo (fig. 4), lo que, juntamente con el ajuste de los asien- 
tos, posibilita el cómodo pilotaje del avión, seá cual fuere la 
talla del piloto. 

El cuadro de instrumentos, desmontable, lleva los mandos 
de gases, los eléctricos, etc. Existe un espacio para la insta- 
lación de los acumuladores, Los cuadros de instrumentos están 
instalados, como se ha dicho, uno delanté de cada asiento. ' 
Además, al alcance de los tripulantes hay una caja para guar- 
dar guantes, mapas, etc. 
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Tren de aterrizaje. 


El tren del avión es cantilever, con amortiguamiento de 
muelles en espiral y oleoneumático. Satisface, por su sólida 
construcción, las exigencias de la enseñanza, que lo exponen 
eontinuamente a golpes violentos. Llas ruedas del tren de ate- 
rrizaje están provistas de servo-frenos y de neumáticos de 
baja presión, de dimensiones de 465 X 165 mm. El ancho del 
tren de aterrizaje es de 1,90 m. La: rueda trasera tiene tam- 
bién muelle en espiral con amortiguamiento oleoneumático, 
lleva también neumático (265 X 85) y puede ser acoplada al 
mando del timón de dirección, lo que hace posible una ma- 
niobrabilidad perfecta del avión en tierra. Para el movimiento 
de un sitio a otro en el hangar, la rueda de cola puede des- 
conectarse de los mandos, permitiendo giros de 360". 





Pará aterrizar sobre la nieve o el hielo puede equiparse al 
Bestmann con esquíes sencillos y prácticos, que también pueden 
emplearse en los Búckers biplanos Bú-131 y Bú-1383 (fig. 5). 
Las características de vuelo acrobático del Bestmann no ex- 
perimentan cambio' alguno al acoplarle los esquíes. 


Cota. 


Los planos fijos horizontal y de deriva son de madera; van 
montados en voladizo y revestidos de tablero contrachapado. 
Los timones de dirección y profundidad y las aletas de alabeo 
son de madera, revestida de tela. Todos los timones están 
compensados aerodinámica y estáticamente, El timón de pro- 
fundidad posee una aleta compensadora con mando desde el 
asiento del piloto. Los timones de dirección y aletas de alabeo 
disponen de aletas equilibradoras. El conjunto de los timones 
está dispuesto sobre cojinetes de bolas. El alerón. de curva- 
tura, que consta de'dos partes, está dispuesto como alerón “Ue 
intradós, con ranura, y es de metal ligero. 

Este alerón de curvatura puede ocupar tres posiciones: 
“Vuelo”, “aterrizaje” y “despegue”. El manejo de este alerón 
se hace mediante una palanca dispuesta entre ambos asientos, 
y puede ser utilizada por el profesor y el alumno. El máximo 
ámgulo a que pueden ser abatidos los alerones de curvatura 
es de 45”. : 


Mando. 


El Bestmonn dispone de un doble mando completo. Las ba- 
rras de pedales son ajustables durante el vuelo desde el asien- 
to del piloto (fig. 4) en dirección longitudinal, haciendo girar 
una manivela que hay én el cuadro de instrumentos. El con- 
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junto de los mandos “está montado sobre bolas, a excepción 
de la barra de pedales. Las transmisiones de mandos pueden 
ser de varillas, cintas metálicas fuseladas o de cables. 





Célula. 


El ala es volada, de estructura y revestimiento de madera 
y tela. Consta de un larguero principal continuo, un medio 
larguero anterior, también continuo, y costillas de madera, 
Va revestida de chapa de madera hasta el larguero principal; 
las partes restantes lo están con tela, Para la inspección de 
los mandos se utilizan aberturas con persianas y cierres huto- 
máticos. Entre el alerón de alabeo y el fuselaje hay un alerón 
de curvatura de metal ligero. Las alas son de tales dimensio- 
nes, que entran de lleno en el grupo 4 (aviones biplazas para 
vuelo acrobático) hasta una velocidad en vuelo de 340 kiló- 
metros-hora, ireluso con los alerones de curvatura en posición 
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de despegue. La enseñanza elemental puede, por tanto, ejecu- 
tarse con estos alerones en posición de despegue y sin utili- 
zarlos para nada durante el vuelo, 
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Grupo motopropulsor. 


La bancada del 'motor consta de dos soportes curvados, que 
están apoyados por tubo de acero en el fuselaje. La unión con 
el fuselaje se verifica en cuatro puntos, por medio de pernos 
verticales. El motor está suspendido de cuatro soportes elás- 
ticos de metal y caucho. Después de soltar los cuatro pernos 
pueden separarse las dos partes del grupo motopropulsor, des- 
montando fácilmente el motor (fig. 6). . 





El revestimiento del grupo motopropulsor es de metal li- 
gero. A cada ládo se encuentra una gran persiana, que posi- 
bilita el acceso a las partes más importantes, El conjunto del 
revestimiento está provisto de obturadores rápidos y se pue- 
de desmontar en un tiempo mínimo. 

Como motor lleva un “Hirt H. M-500”, de cuatro cilindros, 
refrigerado por aire. La potencia máxima es de 105 ev., a 
2.500 r. p. m. La: puestá eu marcha se realiza por medio de 
una manivela que está en la parte izquierda, j 


Además, va provisto de carburador especial para yuelo in- 


vertido, : 

En la parte posterior de la cabina, debajo del departamen- 
to de equipajes, va instalado un depósito de combustible, de 
aluminio soldado, y con una capacidad de 100 litros. Este re- 
cipiente está recubierto de una soldadura protectora. Se ha 
estudiado la instalación de dos depósitos de gasolina, uno de 
ellos de reserva. La toma de gasolina se hace por una bomba, 
acoplada al motor, y en caso de avería, por una bomba de 
mano. El depósito de aceite va dispuesto junto al motor, so- 
bre una bancada de tubo de acero. , 

Las canalizaciones de convbustible son. Cdobles, Las varillas 
de mando de alimentación pueden maniobrarse desde ambos 
asientos por medio de las manecillas de ases que hay a la de- 
recha y a la izquierda en la cabina del piloto, El funciona- 
miento de la manecilla de gases se hace por varillas.  - 

La bumba de mano, que es utilizable desde ambos asien- 
tos, está unida a una doble armadura con filtro de rzasolina. 
Para poner en marcha el motor más fácilmente hay también 
una bomba inyectora de mano. j 


Equipo. 


Ambas plazas están provistas de los correspondientes para- - 


caídas de asiento y de cinturones de seguridad. Delante de 
cada asiento hay un portamapas y un cuadro de instrumen- 
tos. En cada uno de éstos se encuentran: s 

Un anemómetro, un altímetro y una brújula. 

Entre los dos cuadros de instrumentos hay una sección me- 
dia, fija, que contiene: i 

Un cuentarrevoluciones, un manómetro doble, un cronóme- 
tro, un interruptor eléctrico y un medidor de consumo de 
gasolina. , 

Además, hay botones utilizables para: 

Filtro de bomba de gasolina, aspirador de combustible y 
extintor de incendios. 

Así como llaves para: 

Luces de posición, iluminación del cuadro de instrumentos, 
calefacción del anemómetro y faros. 
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Además, pertenecen al equipo: 

Una palanca: de mando desmontable, colocada a la derecha; 
una llave de conexión, un dispositivo para el anemómetro, una 
caja de herramientas para la célula, una caja de herramien- 
tas para el motor, una manivela de puesta en marcha, un bo- 
tiquín y un acumulador. 

Puede también équiparse el avión con: 

" Un faro (para colocar en el ala), un freno. “Park”, un equi- 
po para vuelos sin visibilidad, portamapas, almohadillas de 
asiento y esquíes. 


Corservación. 


Las partes de tela, madera y metal se conservan con pin- 
tura ininflamable. Todos los elementos deben de conservarse 
en perfecto estado, recurriendo periódicamente al engrase, et- 
cétera. 


Características de vuelo. 


La maniobrabilidad en tierra, mediante la rueda de cola 
acoplada a los timones de dirección, es muy fácil, incluso con 
viento bastante fuerte, sin ayuda de los frenos. 

Despegue y aterrizaje normal. En particular, se hace no- 


tar la buena manejabilidad a velocidad mínima poco antes del 


aterrizaje. 

Las cualidades de estabilidad se comprueban por no regis- 
trarse perturbaciones alrededor de ninguno de los tres ejes, 
cualquiera que sean los desplazamientos de la carga, ni aun- 

La manejabilidad es muy buena a causa de las dimensiones 
de los timones. Especialmente es de notar la armónica deter- 
minación de las dimensiones relativas de los distintos timones. 

La posibilidad de entrar en barrena, lo mismo a izquierdas 
que a derechas, en cualquier posición del centro de gravedad, 
es perfecta. : . 

El Bestmann no entra en barrena involuntariamente; sólo 
cuando se le manda entra en barrena normalmente, incluso des- 
pués de diez o más veces de cruzar los mandos. Soltando los 
mandos, en seguida sale de la barrena, 





Vuelo acrobático. 


Se pueden realizar fácil y elegantemente, entre otras, las 
siguientes figuras acrobáticas y combinaciones: 

Rizo.—Vuelo en picado hasta la velocidad límite. 

Medio rizo con tonel final.—Toneles lentos. 

Rizo en vuelo planeado. —Toneles a derecha e izquierda. 

Rizo hacia adelante (invertido).—Barrena. 

Vuelo invertido.—Barrena de espaldas. 

Curvas en vuelo invertido.—Resbalamientos de alas, ete. 
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En los esquemas de los motores de termo-propul- 
sión anteriormente descritos se han abarcado todos los 
principios en que se funda el sistema. Esta revista que 
hemos pasado no agota el tema, pero da a conocer las 
actividades científicas realizadas en este sentido duran- 
te un período de treinta años por inventores alemanes, 
franceses, ingleses, italianos, suecos y Suizos. 

No nos hemos referido a las actividades desplega- 
das por los americanos en las aplicaciones a aviación 
de la termo-propulsión, sin que por esto deba creerse 
que no interese este problema al otro lado del Atlán- 
tico. Quizá lo que ocurre es que en América se atien- 
de con más interés a los proyectos relacionados con la 
propulsión por detonación o propulsión “cohete”. Sin 
embargo, investigadores norteamericanos, tales como 
Goddart, Roy, Jacobs, Shoemaker y Schubauer, han 
contribuido también a enriquecer el caudal de conoci- 
mientos de esta rama de la Aeronáutica, siendo típicos 
los estudios de Mélot relativos al eyector múltiple que 
se describe más adelante. Este método de aspiración de 
aire para aumentar la masa de la corriente de gas que 
propulsa al avión, fué publicado por Mélot en 1920, 
asociándose generalmente su nombre a este sistema; 
pero ya Lake, inventor americano, patentaba en 1909 
un esquema de este tipo, que actualmente se conoce 
en América como “ampliadores de impulsión”. 

Aunque parezca, pues, haberse descuidado en Amé- 
rica el desarrollo de la termo-propulsión, puede «ase- 
gurarse que nación tan emprendedora no ignora- sus 
posibilidades, pudiendo luchar sus ingenieros con pro- 
blemas técnicos de esta categoría aprovechando * sus 
numerosos laboratorios de investigación y ensayos, con 
los que no es probable queden a la zaga de otras na- 
ciones. , ON 

Estos treinta años de estudios colectivos e inves- 
tigaciones relativas a los sistemas de termo-propulsión 
han servido gradualmente para llevar estos principios 
a una realización práctica. Sin embargo, aún han de 
hacerse muchos estudios y tanteos antes de que pueda 
darse por realizada plenamente su aplicación a avia- 
ción. En este sentido, es interesante recordar la opi- 
nión de D. Riabounchisqui, que ha realizado muchas 
experiencias en esta especialidad bajo los auspicios del 
Ministerio del Aire francés, y que dijo: “El problema 
de los moto-propulsores capaces de desarrollar velo- 
cidades superiores al sonido, no es de los que puedan 
resolverse en pocos meses ni por un experimentador 


Posibilidades de la propulsión por reacción 


POSIBILIDADES DE. REALIZACIÓN — 
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con elementos limitados a su disposición. La posible 


“solución de este problema se conseguirá por reunión 


de trabajos en los que habrán de tomar "parte muchos 
investigadores, poniendo todos ellos a contribución sus 
experiencias.” 

Probablemente, pueden acelerarse los progresos en 
este sentido. Los esfuerzos exigidos por la guerra crean 
un ambiente favorable para investigaciones y experi- 
mentos. Los cerebros mejor dotados se aplican a los 
problemas, sin que se crucen intereses ante éstos. que 
impidan su desarrollo. Recuérdese la situación y cri- 
terios respecto a las “máquinas volantes” en los co- 
mienzos de la última Gran Guerra, en 1914, Los Royal 
Flying Corps y el Royal Naval Air Service fueron 
simplemente grupos de voluntarios entusiastas. La 
R. F. C. tenía sólo pocas docenas de aparatos en ser- 
vicio. 

Antes de la guerra de 1914-18 hubo muchos testa- 
rudos y críticos “prácticos”, militares, navales, políti- 
cos e industriales, que suponían el aeroplano como algo 
fantástico, inútil, dilapidador de tiempo y dinero. Cua- 
tro años después teníamos muchos miles de aviones y 
pilotos, una temible Royal Air Force y una gigantesca 
industria. Las máquinas volantes habían llegado a ser 
factor vital para ganar la guerra. 


Ventajas de la propulsión por reacción. 


Es posible que la propulsión por reacción con mo- 
tores como los descritos no represente la última solu- 
ción de los problemas del vuelo. En efecto, su techo 
está necesariamente limitado a la estratosfera, puesto 
que necesita sacar el oxígeno para su combustión de la 
atmósfera. De aquí la impaciencia de los defensores 
de los sistemas de propulsión “cohete”, que son inde- 
pendientes de la atmósfera. Sin embargo, la termo- 
propulsión constituirá un gran avance en la técnica si 
se logra aplicarla prácticamente hasta los límites de ' 
su desarrollo, consiguiéndose con ella, no una modes- 
ta mejora de características de un 1 por 100, sino una 
serie de mejoras considerables tanto en lo que se re- 
fiere a potencia motora como al avión. Por la magni- 
tud y amplio carácter de éstas, tienen los ingenieros 
de la nueva generación un incentivo real que puede 


compensar, probablemente, todos sus esfuerzos. 


A continuación se da una lista de las ventajas for- 
midables que presenta este sistema de propulsión. No 
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se mencionan velocidades, consumos, autonomías y pe- 
sos de motores, pues aún no se tienen datos, Aunque 


algunos esquemas se han realizado prácticamente, se 


mantienen todavía sus trabajos en vías de ensayos. * 
“Las ventajas de la termo-propulsión son las siguientes: 
1.—Es hasta cierto punto independiente de la ca- 

lidad de lla gasolina. Pueden utilizarse para ella pa- 

rafinas, aceites pesados y combustibles inferiores, sin 


pérdida de rendimiento. No es imposible la aplicación. 


de combustibles sólidos como el carbón en polvo. 
.2.—La potencia producida se aplica directamente, 
sin necesidad de mecanismos intermedios de transmi- 
sión, Se disminuye así el coste, complicación y cier- 
tas pérdidas de energía. 
3.—La hélice, tal como se conoce hoy día, limita 
la potencia desarrollada por los motores de combus- 


tión. La termo-propuisión elimina la hélice, consiguién- 


dose así una indudable ventaja. 

4.—La termo-propulsión posee además ventajas so- 
bre la combinación motor-hélice, semejantes a la su- 
perioridad de los turbo-compresores respecto a la com- 
binación motor-compresor, en lo relativo al restable- 
cimiento de potencia a grandes alturas. 


5.—Por disposición adecuada de los componentes, 


el compresor puede también proporcionar alre- para ' 


calentar: y cargar el camarote a presión de la tripu- 
lación y evitar los peligros de formación de hielo. 


6.—Pueden usarse.exclusivamente componentes con 
movimiento de rotación. Esto permitirá mayores ve- 
locidades de trabajo, con la consiguiente reducción de 
tamaño y peso comparados con los de motores de ex- 
plosión. 

-7—Las presiones son relativamente bajas, y por 
consiguiente, relativamente ligeros los espesores de 
cámaras y tuberías. Esto 'mejora la relación potencia- 
peso, ganándose con ello velocidad y rapidez de subida. 


8.—La ausencia de hélice permite una menor al- 
tura en el avión, lo que hace posible prescindir de tre- 
nes de aterrizaje pesados y complicados y hasta de 
los mecanismos de retracción del tren, Se facilitan así 
la instalación, servicio y aparcamiento del avión. 


9.—Mejor colocación para el piloto, que tiene asi 
un amplio campo de visión. La misma ventája se con- 
sigue para el armamento montado en la parte anterior 
del aparato. 

10.—Pueden reducirse las resistencias aerodináms- 
cas, dando forma conveniente al avión, ya que los mo- 
tores pueden instalarse dentro del fuselaje o en el in- 
terior de las alas. 

11.—Posiblemente la descarga propulsora puede 
disponerse de modo que disminuya o regule la presión 
de la capa límite sobre relativamente grandes super- 


ficies del aeroplano. Esta presión de la capa límite pue- 


de también utilizarse para las tomas de aire. 


12.—Para grandes aviones las instalaciones deben : 


estar compuestas de un cierto número de motores, ca- 
paces cada uno de funcionar independientemente, pero 
convenientemente agrupados y con posibilidad de aco- 
plarlos a -voluntad. Esto «permite trabajar en condi- 
ciones económicas máximas, utilizando en cada caso el 
número necesario de motores. 
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Ampliadores de impulsión, 

Se han propuesto muchos sistemas, en los cuales 
una corriente de gases al salir de una cámara de com- 
bustión crea una zona de presión negativa en un tubo 
o conducto, arrastrando un suplemento de aire que 
aumenta la masa del chorro propulsor. Uno de los más 


. conocidos y más empleados es el inventado por Mélot 


y patentado en 1920, Previamente fué sometido a la 
aprobación de las autoridades miiitares francesas, que 
durante la última guerra lo experimentaron. Probable- 
mente las investigaciones no fueron satisfactorias, O 
por lo menos, concluyentes, pues tuvieron cierta dis- 
continuidad, 
En la figura se da un esquema de un eyector múl- 
tiple Mélot, en el que la cámara de combustión, A, se 
carga por la corriente de viento relativo que entra por 
un tubo Venturi, B, orientado hacia adelante, y con la 
gasolina inyectada por C, quemándose en la cámara 
por medios eléctricos. Los gases de la combustión sa- 
len de la cámara por una serie de eyectores, D, de diá- 
metro creciente, por los que se aspira aire adicional 
a un difusor, E. La corriente propulsora aumentaba así 
por este “ampliador de tiro” con una masa adicional 


. de aire, pero no en el grado necesario para terminar 


con la aplicación de la combinación motor-hélice, 

Una razón de este limitado rendimiento era la pe- 
queña compresión de la mezcla aire-gasolina en la cá- 
mara de combustión. Esto debió de ser apreciado por 
Mélot, pues más tarde produjo el tipo, que también se 
i,ustra, de cámara de alta compresión. El motor de dos 
tiempos refrigerado por aire tenía dos cilindros opues- 
tos alineados en el mismo eje y un émbolo común, F, 
con manguitos. En la posición indicada, el Venturi G 
admite una carga de aire y gasolina que pasa al cilin- 
dro común (a través de válvulas de émbolo, H), sien- 
do comprimido en el cilindro superior, que se dibuja 
en la posición de encendido, El cilindro inferior ha 
descargado sus gases por las válvulas de escape, J, del 
émbolo y por la rama inferior del conducto de esca- 
pe, K, que desemboca en el eyector múltiple. Simul- 
táneamente se está aspirando una nueva carga por el 
cilindro inferior a través de las válvulas, L. El arran- 
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Esquema superior.— Mélot de eyectores múltiples. 


Esquema inferior. — Mélot con motor de dos tiempos para compre- 
sión de la gasolina y aumentar el rendimiento de la combustión. 
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que del motor se efectúa por aire comprimido y encen- 
dido eléctrico, reservando la combustión por compre- 
sión para la marcha normal del motor. 


Una investigación americana, 


En 1927, dos investigadores americanos, E. L. Ja- 


cobs y J. M. Shoemaker, emprendieron una serie de 
ensayos en el Langley Memorial Aeronautical Labo- 
ratory, para determinar hasta qué punto el tipo Mélot 
permitía aumentar la reacción propulsora y obtener 
así datos sobre el valor de este sistema de propulsión. 
El aparato empleado, que se indica en la fotografía, 
era una reproducción del proyecto de Mélot con una 
cámara de presión, 4, tres eyectores anulares, B, y un 
difusor convergente-divergente, C. Para lecturas di- 


rectas la cámara iba provista de un manómetro. En 


lugar de quemar gasolina para elevar la presión, la 
cámara se cargaba con aire comprimido a temperatu- 
* ras ordinarias. Se creyó que el efecto del Mélot no de- 
pendía de la naturaleza o de la temperatura que tu- 
vieran los gases en el chorro propulsor. El Venturi de 
la cámara de presión tenía un diámetro de tres octavos 
de pulgada, y el tubo difusor principal era de tres pies 
nueve pulgadas en toda su longitud. Matemáticamen- 
te se apreció que la presión del chorro libre era insu- 
ficiente y necesitaba aumentarse varias veces para con- 
“seguir convertirlo en propulsor. 

Las pruebas demostraron que el sistema Mélot 
daba muy buenos resultados y representaba un adelan- 
“to considerable. Cuantitativamente, sin embargo, aun- 
que podían mejorarse los resultados reformando el di- 


bujo original, estos resultados no dieron la evidencia 


de que se pudiese alcanzar la eficacia necesaria para 
propulsión de un aeroplano por este sistema, El tubo 
difusor se construyó para que el aire se expansionase 
desde 183 libras por pulgada cuadrada 'en el manóme, 
tro (200 libras por pulgada cuadrada en absoluto) a la 
presión atmosférica en la boca; pero los mejorese re- 
sultados se obtuvieron a la presión aproximada de 
100 libras por puigada cuadrada en el manómetro. 
A esta presión la reacción era un 137 por 100 de la 
propulsión teórica del chorro libre (que fué usado como 
base para la comparación), mientras un chorro libre 
daba sólo una reacción del 88 por 100. Con una presión 
de 185 libras por pulgada cuadrada en el manóme- 
tro, la propulsión del Mélot baja a 122 por 100, mien- 
tras que la dei chorro libre aumenta ligeramente has- 
ta un 90 por 100. Esto parece indicar que el difusor 
empleado no era a propósito para los eyectores Mélot 
y no servía para la expansión adecuada del chorro des- 
de la cámara de presión. Se encontró que la variación 
de la distancia desde la boca del tubo de presión hasta 
la entrada del difusor, entre las dos y las nueve pul- 
gadas, no producía ningún efecto en la propuisión. Una 
separación de seis pulgadas, aproximadamente, adop- 
tada en el sistema Mélot, daba mejores resultados que 
cualquier otra. : 


Otros sistemas de compresores, 


Ultimamente, en 1933, se han presentado proyec- 
tos en los que los efectos de aspiración se aumentaban 
por la succión producida por la corriente de descarga 
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Tipo Mélot ensayado por los investigadores Jacob y Shoemaker 
en el Langley Memorial Aeronautical Laboratory. 


de los gases, ayudado además este efecto por la co- 
rriente de aire reiativo creada por el desplazamiento 
del avión. Se aumenta así la masa de la corriente de 
descarga y la propulsión del chorro. En Francia, Léduc 
patentó un esquema de propulsión semejante al indi- 


.cado y que aparece en la figura. 


Puede verse “que utiliza sistema parecido en el 
empleado en el avión “Campini” descrito en el primer 
artículo de esta serie, y probablemente fué proyecta- 
do para grandes velocidades. . 

Como es relativamente difícil hacer que el aire siga 
el contorno. de un túnel divergente (compresión), va 
provisto el sistema de una guía anular, A. La gasolina 
se introduce por mecheros múltiples, B, calentada pre- 
liminarmente en C. 

Léduc ha demostrado también interés en regular ' 
la corriente interna y la de la capa límite en todo su 
recorrido por el tubo o túnel. Así lo demuestran los 
detalles de la figura. 

En el de la izquierda se observa que el aire choca en 
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los puntos, D, a presión relativamente alta, pasando a 
los conductos auxiliares, E, a presión inferior. El ob- 
jeto es proyectar una capa delgada de aire a lo largo 
de las paredes del túnel. o 

De las cámaras anulares, E, el aire retrocede por los 
conductos inclinados, F, y pasa al exterior, a fin de evi- 
tar la formación de la capa límite en contacto con el 
fuselaje. ES 





Termo-propulsor propuesto por Léduc en 1933. La gasolina se ca- 

lienta preliminarmente en C, quemándose en lós mecheros B. Los 

detalles inferiores indican la circulación interior del aire, evitándose 

la formación de la capa límite en la superficie exterior por darse 
salida a parte de los gases por los conductos F. 


Parece ser que todos los esquemas de esta clase 
son insuficientes para proporcionar una propulsión 
práctica del avión. Principalmente este resultado es 
debido a la poca eficaz combustión de la gasolina cuan- 
do se quema a relativamente pequeña presión, Actual- 


mente los inventores se inclinan” positivamente hacia * 


una aspiración y compresión de la mayor cantidad de 
aire, dejándolo que se reexpansione a través de una 
turbina que acciona al compresor. En algunos proyec- 
tos una parte del aire pasa por un motor recíproco, 
con ciclo de alta presión, para suministrar gases mo- 
tores a la turbina. 


Un dibujo imaginario, 


M. A. Millar, Jefe de la Sección Técnica de Dibuje 
de la revista “Flight”, ha ideado un dibujo, que parcial- 
mente figura en sección, de un avión imaginario pro- 

pulsado por este sistema y que reproducimos a conti- 
nuación. 

El motor va instalado en el fuselaje de un pequeño 
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monoplano de ala baja, aun cuando pueden montarse 
instalaciones similares en las alas de aviones de mayor 
envergadura. : Ñ 

El aire se recoge de una región en la que reine alta 
presión, y es admitido en el fuselaje por una' entrada 
circular y a continuación conducido al interior de un 
compresor, El aire comprimido pasa a una serie de cá- 
maras de combustión, en las que se inyecta combusti- 
ble líquido. Los gases de la combustión, con un exceso 
de aire, se expansionan en una turbina axial, que ac- 
ciona al compresor principal. Pero sólo.se absorbe en 
este trabajo parte de la energía de los gases, empleán- 
dose el resto para la propulsión como corriente de gran 
potencia que, finalmente, descárga por toberas en la 
cola del' avión, 

Durante marchas prolongadas el calor pudiera dar 
lugar a problemas en las cámaras de combustión y en 


la turbina. Las cámaras pueden'ser de acero especial, 


de resistencia a las altas temperaturas o ir forradas con 


material refractario. La caja de la turbina, y si fuese 


necesario el árbol del rótor y el cubo, pueden ser re- 
frigerados por líquido. En el dibujo se supone que se 
utiliza refrigeración por líquido para las cámaras de 
combustión y turbina. El calor desprendido no se pier- 
de, sino que es aprovechado por el aire aspirado por el 
compresor, haciéndolo pasar por cámaras anulares de 
recuperación. Delante y en la parte superior lleva un 
depósito para el líquido de refrigeración, Todos los ór- 
ganos auxiliares van agrupados convenientemente en 


_la parte anterior del conducto de admisión. Un motor 


de cuatro cilindros sirve para la puesta en marcha, y 
durante los primeros momentos, utilizándose más tar- 
de su potencia para accionar las bombas de gasolina, 
de refrigeración, dínamo y bombas hidráulicas. 

El avión es muy bajo, como se indica en el dibujo 
de la parte superior, sobre todo si se le compara con 
las dimensioens de un aparato normal con motor de 
explosión y hélice. El tren de aterrizaje es de tipo-tri- 
ciclo, con la rueda anterior retráctil. El dibujo puede 
ser de utilidad a los que se interesen por este problema, 
al mismo tiempo que servirá para aclarar ideas de los . 
que no se hayan dado perfecta cuenta de los diagramas 
anteriormente explicados. - 

Muchos de lós datos que figuran en estos artículos 
han sido recogidos de los archivos y traducciones del 
Ministry Of Aircraft Production, de la Biblioteca Téc- 
nica de la Royal Aeronautical Sociéty y de la revista 
alemana “Flugsport” de 1939. 


Los tres artículos anteriores del mismo autor apa- 
recieron en los números anteriores de nuestra Revista, 
que los toma de la popular revista inglesa “Flight”. 
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MONOPLANO “CON TERMO - PROPULSOR DEL FUTURO IDEADO POR LA REVISTA “FLIGHT” 








En este dibujo se indican muchos de los dispositivos descritos en proyectos anteriores. 
En el esquema del ángulo superior izquierdo del dibujo se comparan dos monopianos de ala baja: uno 


con moto-propulsor y el otro con hélice. 


m) Entrada circular de aire. . 
a) Motor de puesta en marcha y órganos auxiliares, 
E Ñ j db) Cámaras de intercambio de calor para refrigeración de la turbina. 


t). Compresor axial de aire, 


ce) Colector anular de aire. 





pan K) Inyectores de gasolina. 
j) Arbol de mando del compresor por la turbina. 
ol : d) Cámaras cilíndricas de combustión, 
de e) Eyector anulay de la turbina. 
2) Turbina axial, 


f) Tubo difusor anular, 


+e 


h) Inyectores auxiliares de gasolina. 


g) FEyector de descarga. 
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Información Nacional 





Defensa Pasiva Nacional. 


Curso de especialización para secretarios 
generales de las Jefaturas provinciales. 


Durante el pasado mes de marzo se 
ha desarrollado en Madrid un curso, or- 
ganizado por la Jefatura Nacional de 
Defénsa Pasiva, con el fin de explicar las 
modalidades y alcances que tiene el men- 
cionado Organismo, con arreglo a los 
preceptos del Decreto de 23 de enero 
de 1941 (“B. O.” núm. 36), y la actua- 
ción que deben tener las Jefaturas lo- 
cales, y de modo especial sus secretarios 
generales, que han de ser los jefes mi- 
litares ejecutivos en tiempo de movili- 
zación o guerra y los organizadores en 
tiempo de paz. 

Han asistido al curso los secretarios 
generales de las Jefaturas provinciales 
de Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla, 
Santa Cruz de Tenerifé, Ceuta, Palma 
de Mallorca, Vigo, Zaragoza, Bilbao, La 
Coruña, Burgos, Valladolid, Cádiz, Má- 
laga, Cartagena, El Ferrol del Caudillo, 
Oviedo, Santander, San Sebastián, Sala- 
manca, Badajoz, Córdoba, Granada y 
Murcia. 


Las conferencias tuvieron lugar en la 
Real Academia de Farmacia. No obstan- 
te su carácter privado, se invitó a los 
miembros de las Ponencias locales para 
que si sus servicios peculiares se lo per- 
mitíáan pudieran asistir a todo o parte 
del cursillo; asimismo se permitió la 
asistencia de aquellas personas que por 
su jerarquía o función social se intere- 
sen por éstos problemas. cl 

El excelentísimo señor General Jefe 


nacional, don Salvador García de Prune- 
da y Arizón, pronunció el siguiente dis- 


curso con motivo de la apertura de este * 


curso: 


“Todos vosotros conocéis, por el De- 
creto que creó la Jefatura Nacional de 
Defensa Pasiva y por las Instrucciones 
que os he remitido, la importancia de la 
función que se os ha encomendado; “pero 
“como esta misión, un poco ajena a las 
funciones - que normalmente habéis des- 
” empeñado, es nueva en España, he ereí- 
do conveniente tomar la iniciativa de or- 
ganizar este curso, para con un: contacto 
personal y directo poder establecer con 


más eficacia la unidad de doctrina, y con -. 


el cambio de opiniones sumar la expe- 
riencia que habéis adquirido en el des- 
empeño del cargo a la iniciativa que to- 
mo yo desde mi puesto. 

Mía ha sido la iniciativa; pero S, E. el 
Generalísimo, a quien se la sometí el úl- 
timo día que con él despaché, la acogió 


con cariño y dió la orden de que se des- 
arrollara. 


Aunque lo sepáis, nó holgará repetir 


" las características de este servicio, que 


es la de carácter militar, para darle rit- 
mo bélico, unidad de mando, rapidez y 
energía en la acción; pero la aplicación 
de un modo fundamental para la pobla- 
ción civil, y no sólo para defender las 
personas, sino las riquezas de toda ín- 
dole, como dice el Decreto. Por esto, y 
para darle la amplitud que requiere su 
compleja misión, tengo como colabora- 
dores representantes de todos los Minis- 
terios, a los que aprovecho lá ocasión 
para saludar en conjunto y para mani- 
festarles a todos lo satisfecho que estoy 
de la ayuda que me han prestado todas 
las veces que les he pedido opinión. 


La complejidad de las funciones de la 
defensa pasiva, la intensidad de los ata- 
ques, la sorpresa con que generalmente 
se producen y las circunstancias especia- 
les por las que España atraviesa, hacen 
que la realización de todas las medidas 
necesarias sea muy difícil, y por todo 
ello el Caudillo me ha ordenado que ac- 
tive por de pronto las labores de orga- 
nización, y para estudiarlo es para lo 
que 0s congrego. E 

Debéis pensar en la importancia de la 
misión, en las muy distintas facetas que 
vuestra función os obliga a tener en 
cuentá, y para prepararos a ellas vais 
a oír una serie de conferencias de los 
representantes de los distintos Ministe- 
rios y Servicios, todos ellos muy prepa- 
rados, muy calificados y muy distingui- 
dos, cáda uno en su especialidad. 

En el curso se desarrollará una serie 
de conferencias con arreglo al programa 
que ya tenéis; pero además de éstas ha- 
brá unas cuantas visitas que juzgo in- 
teresantes y que romperán la monotonía 
de tanta conferencia, y entre ellas debo 
anotar como singular la visita que os 
propongo al Alcázar de Toledo, emble- 
ma de nuestra gesta gloriosa y joya de 
nuestro Ejército. Aunque poco tiene que 
ver con la defensa pasiva, creo que a to- 
dos vosotros os interesará ver una vez 
más, si las habéis visto ya, las ruinas 
del Alcázar, y para algunos de vosotros, 
si no las habéis visto después de la gue- 
rra, os evocará recuerdos de la niñez, 
como evoca los míos, pues yo fuí alum- 
no de la Academia General Militar, y 
en el Picadero, hoy de la' Infantería, que 
muchos de vosotros recordaréis de los 
años mozos, fué donde yo juré lá bande- 
ra de España. Por estas razones os pro- 
pongo la visita, 

Es posible que os choque que hay un 
domingo en que también por la mañana 
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pongo la visita a la organización de la 
Cruz Roja. Esto es obligado, porque esta 
organización, en que todos trabajan vo- 
Iuntarios y gratuitamente, no pueden . 
sus empleados perder un día de trabajo, 
lo que supone para ellos un día de jor- 
nal. Por esta razón, en la mañana de un 
domingo se visitará esta organización, 
que ha de prestar grandísimos auxilios 
en caso de guerra, y por razones simi. 
lares, alguna visita, como la de orga- 
nización de Auxilio Social, que también 
nos ha de prestar auxilio muy singular 
en caso de guerra, se pone por la tarde, 
que es cuando mejor ha de enseñarse. 

Podréis pensar.que todos estos cono- 
cimientos se pueden adquirir sin nece- 
sidad de asistir al curso, y tal vez ten- 
gáis razón, pues se pueden obtener por 
correspondencia; pero esta enseñanza, 
que está en boga hoy día, no pasa de 
ser un paliativo -y no un remedio eficaz, 
porque este modo es siempre frío y no , 
transmite los conocimientos por la fal- 
ta de energía en la expresión y el con- 
tacto, que tienen gran valor educativo. 

Estas razones, por sí solas, indicaban 
la conveniencia del curso; pero además 
tiene éste otra razón de ser que juzgo 
muy importante, y es la siguiente: 

Yo me hago cargo de las dificultades 
que encontráis en el desempeño de la 
función en las provincias, pues los gor- 
beYnadores fácilmente no le dan a la de- 
fensa pasiva la importancia que tiene; 
y ello es natural, primero, por la falta 
de ambiente que existe, y luego porque 
están, naturalmente, absorbidos con -las 
múltiples funciones de su cargo y tienen 
que resolver a diario problemas inapla- 
zables, lo que les resta tiempo para pen- 
sar en éstos, que son urgentes, pero no 
parece que requieren solución de mo- 
mento. 


Pues bien: vosotros, después de ser 
concurrentes a este curso, no sólo adqui- 
riréis unos conocimientos que creo muy 
interesantes, sino tendréis algo cuyo va- 
lor comprendéis perfectamente, porque 
no en balde habéis sido conductores de 
hombres en vuestra función militar, 
y este algo es la autoridad y el pres- 
tigio. 

El militar lo tenéis solamente con 
vuestra conducta y vuestra. jerarquía; 
mas no es lo mismo con las Autoridades 
al tratar precisamente de cosas tan nue- 
vas como la defensa pasiva; y por ello, 
cuando después de estos días en Madrid, 
que serán bastante intensos de trabajo, 
lleguéis a las provincias, y al saludar al 
gobernador, al ingeniero de la Diputa- 
ción o al jefe de bomberos, tengáis oca- 
sión de decirles discretamente que «con 
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vuestros años y vuestra experiencia de 
la vida os han molestado en venir a este 
curso, en asistir a las conferencias y 
pensar en unos problemas que hasta en- 
tonces eran nuevos, sabéis ya tanto o 
más que todos ellos, y por tanto, podéis 


hablar con la autoridad que da no sólo | 


el convencimiento de que se cumple un 
deber, sino de que se está capacitado 
para ello. 


Esta función del curso la juzgo de im- 
portancia primordial. 

Y respecto a las necesidades que la 
defensa pasiva llevará consigo, os debo 
llamar en primer término la atención en 
la organización de la dispersión y de la 
lucha contra incendios, materias en las 
cuales la organización es de primera im- 
portancia y en que la función puede ser 
más eficaz, 

La defensa de las personas, y sobre 
todo de las riquezas de toda índole, dan 
a esta función una enorme amplitud y 
al mismo tiempo gran responsabilidad, 
porque interesante es, ciertamente, de- 
fender las vidas; pero esto, en cierto mo- 
do, es secundario, porque los hombres 
desaparecen y nacen otros, pero las rl- 
quezas, tanto aquellas cosas que tienen 
valor material como de las obras de arte 
de que somos guardadores, es necesario 
protegerlas, posiblemente, con más inte- 
rés que las vidas. ; 

Esto puede parecer un poco cruel, pero 
es una realidad, y aunque constituya sa- 
crificio, necesario es que lo tengáis en 
cuenta, del mismo modo que en vuestra 
vida militar apreciáis, sí, la comodidad 
y la vida de vuestros soldados, pero en 
el momento de acercaros al combate esto 
es secundario; lo que se debe llevar cla- 
vado en el espíritu es la voluntad de 
vencer, y a ello hay que subordinarlo 
todo, aun a costa de la: vida, 

Ya 'sé que os movéis con falta de ele- 
mentos, y lo que es más importante, sin 
ambiente, que es necesario creéis. Ya ha- 
béis visto en todas las provincias, en la 
Prensa, que aparecen informaciones del 


extranjero, cosa que se hace precisamen- 
te para empezar a despertar la curiosi- 
dad en el público. : 
Debéis fijaros de un modo singular en 
vuestra función de Jefes militares eje- 
cutivos de -la defensa pasiva, tanto para 
la organización como la ejecución, y esto 
precisamente en tiempo de guerra. Ha- 
béis de ser, por tanto, los Jefes, tanto 
en paz como en guerra; pero Jefes de 
una organización de tipo tan especial 
como ésta, que si por un lado es militar 


“y el servicio que han de prestar los ciu- 


dadanos tiene este carácter, por ser obli- 
gatorio, no deja de tener mucho carác- 
ter civil, sobre todo en su organización. 
Asumís, pues, un papel militar de apli- 
cación civil, y por tanto, se asimila mu- 
cho vuestro cargó al de gerente de una 
Empresa que tiene que tomar-grandes 
iniciativas dentro de sus facultades para 
hacer que la Empresa marche. En: tal 
sentido tomad todas las iniciativas que 
vuestro celo os sugiera, y sabed siempre 
que, en mi opinión, es preferible tomar 
una iniciativa, aunque sea mala, qué una 
pasividad, aunque pueda ser buena, 


En mi larga vida militar, como com- 
prendéis, he tenido ocasión de mandar a 
muy diversas clases de gente y haber 
sido profesor durante años de una Es- 
cuela de Oficiales en el Servicio de Ae- 
rostación, por la que han pasado de to- 
das las Armás y Cuerpos del Ejército, 
y hasta. de la Marina, de cuyo Cuerpo 
general he tenido allí bastantes alum- 
nos; pero con haber tenido tantos y tan 
distinguidos a mis órdenes, jamás se me 
ha presentado la ocasión, ni creo que se 
le presentará frecuentemente a ningún 
General del Ejército, de tener un con- 
junto tan numeroso de colaboradores co- 
mo sois vosotros, los señores concurren- 
tes al curso, ni tampoco una serie de 
conferenciantes, profesores, tan numero- 
sos, tan distinguidos y en que están re- 
presentados casi todos los Ministerios de 
España. Por eso os ruego, señores repre- 
sentantes, que en nombre de los concu- 





El General D. Eduardo G. Gallarza, Jefe del E. M. del Aire, y el Capitán Rubio Paz, 
presidente de la “Iberia”, felicitan al piloto civil, “millonario”, D. José María Ansaldo. 
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rrentes al curso y en el mío propio le- 


véis nuestro saludo respetuoso a todos 
los Ministros, y hacedles presente que 
con la colaboración de todos unidos es 
como podremos contribuir a cumplir la 
misión con que nos ha honrado nuestro 
Caudillo, 


Para final sólo me cabe deciros que 
todas las iniciativas que podáis tener y 
todas las observaciones que os sugiera 
tanto el curso como las dificultades de 
aplicación que seguramente vais a en- 
contrar, me las sometáis aisladamente, . 
pues todas serán oídas con el mayor in- 
terés, 

Con la colaboración vuestra, como la 
que he tenido de todos los representan- 
tes en la Jefatura, es como podremos 
llegar a conseguir éxito en la organiza- 
ción que todos ambicionamos; y me ca- 
be, por último, saludaros en nombre del 
subsecretario de la Presidencia del Go- 
bierno, que me lo ha encargado así, y 
al que tendremos ocasión de saludar con 
motivo de la clausura del curso.” 


El. último día el General García: de 
Pruneda presentó a todos los secretarios 
generales y representantes de los distin- 
tos Ministerios al subsecretario de la 
Presidencia, quien con una breve diser- 
tación dió por terminado el curso. 


Las: conferencias desarrolladas serán 
editadas, para que su difusión tenga el 
alcance que se propone la Jefatura Na- 
cional. REVISTA-DE AERONAUTICA 
comienza hoy, en la sección de “Anti- 
aeronáutica”, a dar publicidad a los re- 
súmenes de los temas tratados, para que 
nuestros lectores sientan la enorme im- 
portancia que actualmente tiene la de- 
fensa pasiva, cuyos éxitos son fruto, de 
una meditada previsión y de la: coope- 
ración de todas las autoridades y ciuda- 


- danos. 


Imposición de la Medalla al Mé- 
rito del Tráfico Aéreo a D. José 
María Ansaldo. 


El día 31 se celebró en el aerodromo 
de Barajas el acto. de imponer al avia- 
dor don José María Ansaldo el distinti- 
vo al Mérito Aéreo, nueva condecoración 
concedida por el S, E, el Jefe del Esta- 
do, a través del Ministerio del Aire, pa- 
ra premiar a los pilotos que han supe- 
rado la cifra del millón de kilómetros 
de vuelo en servicio de tráfico aéreo, 

Asistieron al acto el General don 
Eduardo G. Gallarza, Jefe del Estado 
Mayor del Aire; Teniente coronel Bono, 
Director general de Aviación Civil; Co- 
ronel Gómez Lucia, Director gerente de 
la. Compañía Iberia; el presidente del 
Consejo de- Administración, don Jesús 
Rubio Paz, con varios consejeros; repre- 
sentaciones de todos los servicios civiles 
de la Compañía y numerosos Jefes y Ofi- 
ciales del Ejército del Aire. 

El acto se celebró en el hangar cen- 
tral, encuadrando el conjunto varios tri- 
motores de la Compañía y el personal 
de obreros. ; 

El Coronel Gómez - Lucia pronunció 
unas breves palabras para ofrecer la 
condecoración al señor Ánsaldo. Puso de 
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DÍA. 1.* DE ABRIL.—DESFILE DE LA VICTORIA 





El piloto civil Sr. Ansaldo agradeciendo 
el homenaje de que fué objeto. 


relieve la brillante historia del condeco- 
rado, resaltando la justicia que se ha- 

cía, al conceder este primer distintivo “al 
millón de kilómetros de vuelo” a uño de 

los aviadores más prestigiosos. Terminó . 
con los gritos “¡Por España y por la A 
Aviación! ¡Viva Franco! ¡Arriba Es- 
paña!” ? 

Seguidamente el Director general de 
Aviación Civil, Teniente coronel Bono, 
dió lectura a la Orden del Ministerio del 
Aire por la que se concede la condeco- 
ración a don José María Ansaldo, y dijo 
que sentía una gran satisfacción y or- 
gullo al imponerle el distintivo que pre- 
mia el mérito del tráfico aéreo, pren-' 
diendo dicho distintivo en el pecho del . 
señor Ansaldo, : 

El señor Ansaldo agradeció con unas . 
breves palabras el homenaje, narró al- 
gunas anécdotas de su carrera de avia- 
dor e hizo una exposición del desarrallo 
de la Aviación española, 

El simpático acto terminó con el him- 
no de la Falange. 





El concurso de carteles de Vuelo 
sin Motor. 


El 8 de márzo se clausuró la exposi- 
-ción de carteles de propaganda de Vuelo 
sin Motor que acudieron al concurso or- 
ganizado por la Dirección General de 
Aviación civil, Concurrieron numerosos 
artistas nacionales, en su mayoría de nues- 
tras juventudes, que presentaron más de 
medio centenar de notables trabajos. 

El primer premio, de 2.000 pesetas, se 
adjudicó al cartel número 3, que repre- 
senta un velero encima de un campa- 
mento del Frente de Juventudes, y cuyo 
autor es Roski Pinel. z 

El segundo premio, de 1.000 pesetas, 
se adjudicó al cartel número 6, obra de 
Vicente Vila, . 

Dos accésits de 300 pesetas se han ad- 
judicado a los carteles número 2, de Ce- 
cilio García, y número 18, de José Este- 
ban Matamala. 

REVISTA DE AERONAUTICA ha 
ofrecido un tercer accésit, de 250 pese- 
tas, al cartel número 25, del que es autor 
Mariano Sánchez, y ha hecho proposicio- 
nes de compra a los autores de los car- 
teles números 5, 28 y 46. 

En este mes y en los sucesivos irán 
apareciendo.en nuestra portada estas in- : : 
teresantes obras, » Fuerzas de Aviación y de Infantería desfilan ante S. E. el Generalísimo. 
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Entrega de Diplomas a los nue- 
vos Oficiales de Tropas de Avia- 
ción. 


El día 10 de marzo tuvo lugar en el 
aerodromo de Los Alcázares la entrega 
de Despachos a los 90 Oficiales que cons- 
tituyen el primer grupo de la primera 
promoción del Arma de Tropas de Aviá- 
ción. , 

El acto fué presidido por el director 
general de Instrucción, General don Luis 
Gonzalo Victoria, llegado expresamente 
de Madrid con tal objeto. : 

Asistieron a la ceremonia las Autori- 
dades. militares y civiles invitadas, entre 
las que se encontraban el Almirante Jefe 

21 Apostadero de Cartagena y el to- 
bernador militar de dicha plaza, así co- 
mo representaciones de F. E. T. 

Comenzó *el acto, a las onc? horas de 
un espléndido día, con la celebración del 
santo sacrificio de la Misa. . 

Terminada ésta se procedió a la en- 
trega de Despachos, que fueron recibien- 
do los nuevos Oficiales de manos de las 
destacadas representaciones de los Ejér- 
citos de Tierra, Mar y Aire. 

A medida que recibían los Despachos, 
los nuevos Oficiales besaban el estandar- 
te de la Academia antes de marchar a 
su sitio, en el que, formados, escucharon 
los discursos que él Teniente coronel Di- 
rector de la Academia, primero, y el Ge- 
neral Director de Instrucción después, 


.les dirigieron, para al mismo tiempo de 


felicitarles, recordarles la misión que 


han de llenar en lo sucesivo, consistente 


en cooperar, dentro de sus especialidades 


“respectivas, con las Unidades. del Ejér- 


cito del Aire que han de cumplir misio- 
nes de guerra. —. z 

A continuación tuvo lugar un brillan- 
te desñile, que puso de manifiesto lo só- 
lido de su instrucción, y poco más tarde 
se reunieron autoridades, invitados y 
alumnos en íntima comida. 

Recordaremos, por último, que en el 
breve tiempo que han durado sus estu- 
dios, estos Oficiales han adquirido una 
base de conocimientos que les permiti- 
rán actuar con gran eficacia dentro del 
Ejército del Aire, aparte de las misiones 
de mando en las Tropas de Aviación, 
y en las especialidades de Automovilis- 
mo, Armamento, Guerra química y 
Transmisiones. ' ' 


Campaña de Vuelo sin Motor. 


El pasado mes de marzo comenzaron á 
celebrarse todos los sábados unas excur- 
siones al Cerro del Telégrafo, donde se 
pernocta en vida de campamento, para 
volar durante todo el domingo. Los alum- 
nos se dividen en grupos de 15 ó 16, que 
al mándo de un profesor van haciendo 
sus vuelos reglamentarios para la ob- 
tención del título A. ” 

A tal.efecto se ha acondicionado debi- 
damente la escuela del Cerro del Telé- 
grafo, convirtiéndola a la vez en un lu- 
gar agradable, donde los futuros pilotos 
desarrollan sus cursos con la mayor co- 
modidad y aprovechamiento. 

A los antiguos cursos en el campa- 
mento de tiendas de campaña, sustituyen 
hoy ya otros: con carácter intermitentes, 
desde la primavera al otoño. 
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Premio García Morato, de perio- 
 dismo, para el mes de abril. 
De acuerdo con la disposición de la 


Delegación Nacional de Prensa de la Vi- 
cesecretaría de Educación Popular de fe- 


cha” 1 de enero de 1942, estableciendo 


como estímulo para los trabajos periodís- 
ficos un premio mensual, cuya cuantía 
es de 1.000 pesetas, para el mejor tra- 
bajo publicado en la Prensa española du- 
rante el mes anterior, se ha acordado 
con esta fecha que para el mes de abril 
del corriente año'este curso se atenga 
a las siguientes bases: y 

Primera. El premio correspondiente 
al curso de abril de 1942 se denominará 
Premio García Morato”, en conmemo- 
“ración de la muerte del heroico aviador, 
acontecida en dicho mes de 1939. h 

Segunda. Podrán concurrir a él todos 
los trabajos, con firma o anónimos, re- 
quiriéndose para su admisión que sean 
«inéditos. Cada autor podrá presentar un 
solo trabajo. El trabajo premiado se pu- 
blicará en toda la Prensa de España. 

Tercera. La extensión del artículo se- 
rá, como máximo, la correspondiente a 
tres cuartillas dobles escritas a máquina 
y a dos espacios. 

Cuarta, El tema del curso del mes 
de abril versará sobre.“El aviador, co- 
mo héroe de las revoluciones nacionales 
y de la juventud del mundo”. 

Quinta. Los artículos serán enviados 
a la Delegación Nacional de Prensa, con- 
signando el nombre y domicilio del au- 
tor, en un plazo que expirará a; las vein- 
ticuatro horas del día 5 de mayo próxi- 
mo. El fallo del Jurado se dará a cono- 
cer dentro de los cinco días siguientes, 
no pudiendo dividir o dejar desiérto el 
premio. 

Sexta. El Jurado para el Premio Gar- 
cía Morato lo compondrán: el Delegar 
do nacional de Prensa o persona en quien 
él delegue; el Comandante don Luis Az- 
cárraga, Jefe de Meteorología y Protec- 
ción de Vuelo del Ministerio del Aire; 
el camarada Jesús Sáinz, enlace del 
Frente de Juventudes en el Ministerio 
del Aire; doña Mercedes Ballesteros de 
la Torre, escritora, y el camarada Is- 
mael Herráiz, periodista, ! Ñ 


Exposición de Pintores alemanes 
; en el frente. 


La Exposición de “Pintores alemánes 
en el frente”, que patrocinada por el ex- 
celentísimo señor embajador de Alema- 
nia ha organizado el Instituto. Alemán 
de Cultura en los salones de la Asocia- 
ción de la Prensa, se inauguró oficial- 
mente el día 2 de marzo. 

Las circunstancias por las que atra- 
viesa actualmente el mundo, agitado por 
una conflagración de una magnitud sin 
precedentes, confieren a esta Exposición 
un interés excepcional. El antiguo tema 
de la guerra y sus relaciones con el arte 
recobra renovada actualidad. La guerra, 
.en efecto, se nos presenta, por una par- 
te, como catástrofe, como realidad aso- 
ladora; mas bajo otro aspecto se ha re- 
velado a menudo como incentivo podero- 
so de las virtudes más destacadas de la 
personalidad: el heroísmo, el espíritu de 
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¡Contra Inglaterra!, óleo de Claus Bergen. 


sacrificio, la entrega desinteresada de sí 
mismo adquieren en ella tanta mayor al- 
tura cuanto más justa sea su causa y la 
conciencia de que se lucha en defensa de 
los valores perennes. . 

Precisamente de las cualidades perso- 
nales del combatiente alemán es inequí- 
voco exponente la presente Exposición, 
Frente a quienes han afirmado el carác- 
ter nivelador de la guerra, que anegaría 
al hombre en una masa indiferenciada, 
los cuadros aquí expuestos nos muestran 
con gran reálismo, así en los retratos de 
los jefes como en los del soldado anóni- 
mo, tipos humanos que bajo el aspecto 
igualitario del uniforme conservan su 
pléna personalidad. De esta suerte la dis- 
ciplina, lejos de sentirse como coacción 
externa, se eleva al rángo de vínculo 
conscienté de los esfuerzos comunes ba- 


-Jo una dirección genial, aceptada por to- 


dos con entusiasmo. 


Lo que presta a las escenas uña sig- - 


nificación inconfundible es que no se tra- 
ta de “cuadros sobre la guerra” conce- 
bidos en la soledad del estudio, sino que 
cada uno de ellos es la expresión de una 
realidad vivida. : 


Por lo que respecta a esta Exposición, . 


en efecto, que comprende cerca de ochen- 
ta obras, debidas al pincel de unos trein- 
tá y cinco artistas, cada uno de éstos ha 
tomado parte en las batallas que en tie- 
rra, mar y aire se desarrollan, encuadra- 
do en las Compañías de Propaganda; re- 
coge asimismo los rasgos característicos 
del soldado, y encuentra además tiempo 
para dar forma al paisaje pacífico con 
el que esta guerra le pusiera en'contacto, 

Adornan la Exposición tres obras de 
escultura: un magnífico busto del Cau- 
dillo, de Pedro Torre Isunza, amable- 
mente “puesto a nuestra disposición por 
el mismo; una gran águila, de Wilhelm 


Aviadores de la Legión Cóndor, dibujo del P. K. Kretschmann, Caído en el frente. 


Krieger, testimonio de un espíritu orien- 
tado hacia la monumentalidad, y un bus- 
to del Fiihrer Adolfo Hítler, que es una 
de las próducciones más expresivas de 
su autor, Arno Breker, figura destacadí- 
Sima de la escultura alemana. j 

La; Exposición se compone eserncial- *. 
mente de -obras pictóricas, dibujos de * 
pluma, lápiz y carboncillo, estando 're- 
presentadas asimismo la pintura al tem- 
ple y las acuarelas. 

La Exposición ofrece una:imagen mul- 
tiforme del soldado alemán, y revela al 
propio tiempo el espíritu de sacrificio del 
artista, que sabe también en la hora del 
peligro servir a la patria con todas sus 
energías. j 

De las obras de asunto aeronáutico 
ofrecemos en estas páginas algunas re- 
producciones. 





e. 
nano ong 





El Comandante Hofmann pronunciando 
su discurso, 


Descubrimiento de un monu-. 


mento en Pineda de la Sierra 
(Burgos). 


En el paseo del Empecinado celebróse: 


el domingo, día 15 de marzo de 1942, un 
solemne acto con el fin de descubrir un 
pequeño monumento erigido en memo- 
ria de cuatro voluntarios alemanes de la 
Legión Cóndor caídos en. acto de servi- 
cio en Pineda de la Sierra (Burgos) el 
día 25 de diciembre de 1988, 
- El acto, al que asistió numeroso pú- 
blico, además de las Autoridades alema- 
nas y españolas, constituyó una mani- 
festación de confraternidad entre las dos 
“naciones que lucharon juntas en nuestro 
territorio y actualmente combaten contra 
el mismo enemigo en las estepas de 
Rusia. ] 

El monumento se hallaba adornado con 
las banderas de España y Alemania. 

Asistieron al acto el Comandante Hof- 
mann, representante de las fuerzas aé- 
reas alemanas; Consejero de la Emba- 
jada alemana, doctor Kempe; el Gober- 
nador militar de la plaza, General Gor- 
gojo; el. Gobernador civil y Jefe provin- 
cial del Movimiento, el Presidente de la 
Diputación, el Comandante jefe de las 
fuerzas de Aviación de Burgos, Coman- 
dante Ausin Robles; el Alcalde de la 
ciudad, el Director del Instituto de Cul- 
tura Italiana, el secretario del  Arzobis- 
pado, directores de Centros de enseñan- 
za y la colonia alemana de Burgos. 

Después de la bendición de la lápida 
por el capellán castrense, descubrió la 
misma el Gobernador militar de la pla- 
za, General Gorgojo, y el Comandante 
Hofmann depositó una corona, pronun- 
ciando unas sentidas palabras, en las que 
destacó la solemnidad del acto celebra- 
do, que “patentiza la hermandad de los 
dos pueblos que combatieron juntos en- 
tonces, cuando los cuatro voluntarios de 
la Legión Cóndor -hallaron la muerte, y 
luchan también juntos en la actualidad 
defendiendo los principios de la civiliza- 
ción cristiana. España, con estas piedras, 
mantiene vivo el recuerdo de los alema- 


nes que murieron en su suelo, y del mis- 
mo modo en Alemania se elevarán mo- 
numentos a los españoles caídos en una 
guerra que persigue los mismos fines 
que aquélla: destruir el bolchevismo”. 

El doctor Kempe depositó, en nombre 
del Embajador del Reich, otra corona, y 
se expresó en términos parecidos a los 
del Comandante Hofmann. 

La banda de música de la 61 División 
interpretó lós himnos alemanes, y des- 
pués el General Gorgojo pronunció un 


.breve discurso, en el que dijo que per- 


manecerán: siempre. en nuestro recuerdo 
los nombres. de los cuatro voluntarios 
que cayeron en Pineda de la Sierra, y 
que nuestra oración ruega por que Dios 
los acoja en su seno. “Ellos—añadió— 
merecen el reconocimiento de la Patria.” 

Finalmente, el Gobernador civil, señor 
Imaz, en términos encendidos, hizo alu- 
sión al hecho conmemorado, destacando 
la solidaridad germanoespañola, que se 
demostró en la primera. lucha contra: el 
comunismo y que se demuestra también. 
de forma magnífica con nuestros volun- 
tarios de la División Azul que hoy gue- 
rrean y mueren junto a los soldados del 
Reich. 


Movimiento de agregados 
aéreos. 


El General de División de la Luftwaf- 
fe, Barón Hilmer von Búlow, agregado 
aéreo a la Embajada del Reich en Ma- 
drid, ha sido trasladado a Alemania. En 
su lugar vuelve como agregado a Espa- 
ña el Coronel del Estado Mayor del Aire 
Eckart R. Krahmer, que lo había sido 


.«precisamente hasta el pasado verano, en 


que fué trasladado a Lisboa y sustituido 
en Madrid por el General von Búlow. 

El Comandante Nicolás Pricolo, agre- 
gado aéreo adjunto a la: Embajada de 
Italia, ha sido destinado a su país. 

El Comandante Pricolo, de la Avia- 
ción italiana, es ex combatiente de nues- 
tra guerra de Liberación, e incorpora- 
do a España con la Aviación Legionaria, 
prestó servicio en la base aérea de Se- 
villa desde el mes de julio de 1938 hasta 
el mes de julio de 1939, y fué por ello 


“distinguido con varias condecoraciones 


españolas e italianas, obteniendo además 
el ascenso a Comandante por méritos de 
guerra. j 
En la primera guerra europea fué tam- 
bién combatiente del Arma aérea. 
Deseamos a estos jefes mucha suerte 


en sus nuevos destinos. 


Sesión científica del Instituto 
de Medicina Aeronáutica. 


En la del 5 de febrero el Teniente mé- 
dico García Martín presenta una comu- 
nicación sobre “Un caso de difícil diag- 
nóstico”. 


-Da lectura a la historia clínica del. 


cáso, y a continuación se extiende en 
unas consideraciones clínicas encamina- 


das a encuadrar el. diagnóstico, basado , 


en la pronunciada anemia que presenta 
el enfermo. 

En efecto, este caso presenta un sín- 
drome hematológico caracterizado pór 
anemia, un síndrome digestivo vario y 
un síndrome neurológico también muy 
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complejo, por lo cual cabría pensar en 
un easo de anemia: de Biermer si no fue- 
se por la falta de hipercromia. Tampoco 
cabe pensar en una neoplasia pulmonar 


" por su evolución; la reunión de los tres 


síndromes mencionados podría hacer pen- 
sar en un caso de pelagra o enfermedad 
de Casal, pero la ausencia de rmanifesta- 
ciones cutáneas y lo incompleto del sín- 
drome neuro-psiquico hacen abandonar 
este rumbo; tampoco es un caso neto de 
anemia perniciosa; tal vez pueda tratarse 
de un síndrome anémico carencial por 
falta de vitaminas C. En efecto, esta vi- 
tamina, que tiene múltiples papeles, pro- 
duce la diátesis hemorrágica del escor- 
buto, con todos sus síntomas bucales, in 
testinales, etc.; este enfermo tiene ente- 
rorragias, pero no hay que olvidar que 
es un hemorroidario. Los trastornos ner- 
viosós por carencia de vitamina C en el 
caso presente, pudieran explicarnos el sín- 
drome neurológico, En cambio, el cuadro 
pulmonár no éncaja en este síndrome, 


como no sea un proceso concomitante e 


independiente; tal vez unas pruebas bio- 
lógicas hubieran sido muy útiles. 

El Comandante médico Sr. Morales 
hace unas consideraciones. diagnósticas, 
y habla de avitaminosis C en el esprúe 
o diarrea tropical, por lo que de relación 
pudiera tener con la diarrea de este en- 
fermo, al que considera un probable caso 
de avitaminosis C, 

El Capitán médico Sr. Méndez estudia 
los distintos tipos de anemia, relacionan- 
do después la aquilia gástrica y restan 
te cuadro intestinal de este enfermo. 

El Capitán médico Sr. Garrote afirma 
que, a su juicio, se trata de una anemia 
perniciosa, aunque el cuadro hemaico no 
sea completo, dado lo presunto de estos 
casos incompletos en la anemia perni- 
ciosa, y comenta el valor relativo que hay 
que conceder al análisis dé sangre; indi- 
ca la conveniencia del estudio hematoló- 
gico familiar, y cita casos de anemias 
familiares hiper o hipocrómicas, que al 
fin resultarán ser anemias perniciosas. 
Conviene establecer una relación entre 
la enfermedad de Biermer y la de Casal, 
ya que entre ellas hay bastantes puntos 
comunes, 'áunque tampoco falten los di- 


.ferenciales. Al comentar el tratamiento 


por el hígado, estima que mtichas añe- 
mias no son sino estadios de un solo pro- 
ceso. Estima.que el estado general de 
este enfermo, relacionado con su sinto- 
matología pulmonar, pudiera indicarnos 
una tuberculosis o sífilis respiratoria, 

El Capitán médico Sr. García-Conde 
opina que se trata de una anemia hipo- 
crómica, independiente de la cifra del va- 
lor globular;.conexiona la anemia con la 
enfermedad de Casal, y dice que todos 
son de origen carencial, bien por faita 
de hierro o ferropénicas; otros casos por 
falta de vitamina C;. estima sería muy 
interesante la determinación del signo de 
Kupper-Level o de los endotelos, y exa- 
mina la génesis de las hipovitaminosis; 
habla de los cuadros carenciales, y se 
ocupa del cuadro pulmonar como factor 


“independiente, señalando pudiera tratar- 


se de sífilis o cáncer pulmonar. á 
Intervienen después los médicos Díaz- 
Flores, Pérez Moreiras y Gallego.. 
El Sr. García Martín recoge todas las 
observaciones que le fueron hechas, las 
contesta y se levanta. la sesión, 
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Información Internacional 





Aeronáutica Mil 


Alemania 


Identificación de buques, 


Los “pilotos y navegantes de la Luft- 
waffe encuadrados en Unidades que ope- 
ren contra la Marina aliada, asisten en 

-la actualidad á un curso especial para la 
identificación, en vuelo, de los distintos 
tipos. de buques aliados. Al objeto se em- 

- plean modelos de buques y de instalacio- 
"nes portuarias. Estos modelos, acciona- 

“dos eléctricamente, 'se colocan en una 
caja transparente de construcción 'espe- 


cial, én la que se puede introducir humo, 


con el fin de que la identificación se prac- 
tique incluso en las condiciones más des- 
favorables. - 


Brasil 


Tropas de paracaidistas. 


Durante la Semana de la Aviación bra- 
sileña, que fué clausurada a fines de oc- 
* tubre del pasado año, se destacaron de 


un modo particular: las tropas de para-* 


caidistas, que.han sido creadas hace poco. 
Tienen como campo de ensayo el aerodro- 
-mo de Sao Paulo, y están a las órdenes 


directas del Comisdania I. A. Dos Reis. 


Estados Unidos 
Efectivos del Ejército norteamericano. 


El secretario - de la Guerra,' Stimson, 
anunció que el Presidente ha autorizado 
el aumento de los efectivos del Ejército 
de 1.700.000 hombres a 3.600.000 duran- 
te 1942, con proyectos para una mayor 
ampliación durante el año 1943. El nue- 
vo Ejército comprenderá más del do- 


ble del húmero actual de unidades de. 


En' Estadós Unidos se.ensaya la utilización de ciertas carreteras como aerodromos eventuales. 
He aquí un bombardero Douglas que despega después de rodar un kilómetro aproximadamente. 





Un bombardero, de la Luftwaffe disponiéndose a despegar para una misión nocturna 
: de ataque al territorio enemigo. 


Aviación, lo que constituye la mayor : 


ampliación que se ha proyectado ja- 
más en la Aviación norteamericana; el 
doble del múmero actual de unidades 
blindadas, 32 Divisiones . motorizadas; 


“aumentos proporcionales en la defensa 


antiaérea, en las unidades: de Ingenie- 
ros y en otras especiales; 50 o más ba- 
tallones de Policía Militar, batallones 
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que relevarán á las tropas que actual- 
mente protegen industrias” importantes 
en el territorio continental de los Esta- 
dos Unidos, y grandes aumentos de per- * 
sonal en los centros de instrucción, que 
permitirán relevar todas las. unidades 


- Organizadas, así como personal para las 


unidades adicionales, que se crearán-en 
la primavera de 1943. 

El senador Tyding vaticinó 
-el 18 de enero último que antes 
de que termine el año: actual 
lag tropas americanas se ha- 
larán combatiendo en los seis 
continentes de la Tierra, y que. 
el total de las fuerzas armadas 
de los Estados Unidos llegará 
á los ocho “millones de hombres. 


Angloáméricanos en el cer- 
cano Oriente. 


El General Brett; Jefe de la 
Misión. Aeronáutica e n viada 
por Wáshington, ha declarado 
a su llegada x, Egipto. que va- 
rios instructores. americanos 
llegarán al vecino. 'Orienté pa-.: 
ra constituir centros de apro ' 

 visionamiento y de reparación 
de los aviones ameficanos em- 
“pleados. sobre el frente egipcio. 


hos representantes de las fá- 
bricas ' americanas llegarán al 
vecino Oriente para poner a 
punto. los aviones antes “de 


Parece: ser que también algu- .- 
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entregarlos a la R. A. F. Serán bam- 


bién constituidas escuelas especiales pa- . 


“ra instruir a los ingleses, en el uso de 
los aviones americanos. Se calcula que 
tales escuelas instruirán a a cerca de 200 
“técnicos al mes. 


La producción de alcohol. 


El 60. por 100 de la capacidad indus- 
trial de las destilerías norteamericanas 
se dedicará a: la' producción de alcohol 
de 90 grados, extraído de diversos .ce- 
reales, qué se empleará pará la conser- 
:.vación del azúcar y para aumentar la 
producción de alcohol industrial, que se 
emplea, principalmente en las fábricas 
de pólvora sin humo. - 


Adquisición de aviones de: pre pipenO 


particular. 


Los' Ministerios de la Guerra y de Ma». 


rina' han manifestado recientemente .que 
se están haciendo las gestiones para ad- 


quirir unos 300 aviones de propiedad par- - 


ticular para misiones militares y navales. 


Más presupuestos. 


: El Congreso norteamericano ha auto- 
rizado la concesión de un presupuesto de 
450 millones de dólares para obras de 
alojamiento y urbanización en los cén- 
tros de producción de guerra. De estos 
fondos se ha "hecho. la distribución si- 
guiente: 300 millones de- dólares para 
viviendas en los centros superpoblados 





Una escuadrilla japonesa en vuélo hacia 
. sus objetivos. 
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Tripulaciones de la R. A. A.'F. australiana qué operan en los. frentes de Libia, subidas 
en un bombardero Blenheim. Llevan como "emblema 'un canguro con una bomba. 


y 150 millones para obras de alcantari- 
lado, trazado de calles y ntras del mis- 
mo carácter. 


Inglaterra 
La R. A. F. en Rusia. 
Cuatro miembros de la Escuadra de 


la R. A. Y. inglesa que opera, en Ruú- : 
- sia han sido condecorados con la Orden 


de aci la más preciada condecoración 
rusa. trata del jefe de Escuadra 


el jefes de Escua- Ñ 


drilla Miller y Rook y sargento Haw. 

Por otra parte, los pilotos 
R. A. F. han encomiado la rapidez con 
que los pilotos rusos han aprendido .a 
LecaOo aviones ingleses. 


Japón 
Mil aviones en un desfile en Tokio. 


El 6 de enero, comienzo del año gran- . 
de en la historia del Japón, el Tenno re-: 


vistó, como todos los años, asu Ejérci- 
to. A pesar de las importantes acciones 
desarrolladas por -entonces, la Aviación 
nipóna estuvo representada más brillan- 
temente que nunca. Alrededor de 1.000 
aviones evolucionaron “sobre Tokio. ' El 
desfile comenzó a las once de la maña- 
na, y a los primeros 500 aviones del 
Ejército siguieron otros 500 aviones e 
hidroaviones de la Marina, del mismo 
tipo que los que alcanzaron la'resonan- 
te victoria de. Pearl Harbour. 


. La producción aeronáutica. 


En el año 1981 Japón febricó 200 avio- 
nes anuales, en cuatro fábricas de mate- 
riál aeronáutico. En el año 1933 la capa- 
cidad de producción aumentó a 1.000 
aviones. Actualmente el Japón cuenta 
con 15 grandes fábricas de aviones y 10 


“de motores de Aviación, así como con 


numerosas industrias y fábricas subcon- 


506 


de la. 


tratistas de gran rendimiento y un Ins- 
tituto Científico de Investigaciones Aero- 
náuticas, que ha alcanzado un desarrollo 
notable. 

; - Paracaidistas. 


Doce mil japoneses se han enrolado 


“voluntariamente en el Cuerpo de Para- 


caidistas del Japón. Se han establecido 
centros de instrucción en los aerodromos 
de Nagasaki, Kobe, Seul y Tsuruga. 
Perú 
El Ministerio del Aire. 


El Presidente de la República del Perú 
firmó hace algún tiempo un decreto por 


«el cual se disponía" la creación del Mi- 


nisterio del Aire peruano ia el 1 de 
enero de 1942. 


Suecia 
Cifras de producción. 


El ministro de la Guerra, Skóld, ha 
dado una información sobre un plan de 
preparación que dúrárá cinco años, o 
sea hasta 1947. A-él se destinará un 
6 por 100 de los impuestos del pueblo, 
es decir, 750 millones de coronás al año. 
Por lo que respecta a la Aviación, se 
piensa elevar el número de Escuádras 
a 16,'en un plazo de cinco años; ade- 
más, se fundarán nuevas escuelas de 
Aviación. 


Autarquía de la industria aeronáutica. 


Según declaraciones del director de la 
Svenska-Aeroplane A.'B;, Wahrgren, se 
ha llegado ya a la autarquía en la in- 
dustria aeronáutica sueca. Hasta hace 


"poco se importaban todavía del extran- 


jero los materiales necesarios. 
"Se quiere que esta industria, que cuen-. 


“ta hoy con 1.100 empleados y obreros, 


sea la mayor y mejor desarrollada del 
país, 
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Úna columna motorizada del Eje en marcha hacia el frente (U: R. S. S.) es acompañada 
desde el aire por un Fieseler “Storch”. 


- Argentina 
"Ascensión a la estratosfera. 


- Dos aeronautás sudamericanos, el in- 
geniero Olivero y el padre Puig, em- 
prenderán próximamente .una ascensión: 
a la estratosfera con el propósito de al- 
canzar lós 30.000 metros de altura, se- 
gún noticias ae Buends Aires. Este vue- 


lo había sido fijado pára el día 10' de . 


_€nero; pero ha sido retrasado para és- 
perar la llegada a la Argentima del pro- 


fesor Piccard y del doctor Cosyns, lós' 


- cuales se han ofrecido para: patrocinar 
la empresa, instalando a bordo del glo- 


_bo en el que se efectuará la ascensión: ' 


nuevos instrumentos de precisión. 


- Brasil 
La industria aeronáutica. 


La fábrica aeronáutica de la “C. N. 


N. A.” (Compañía Nacional de Navega-' 
ción Aérea), fundada en 1936 en la isla . 


de Vianna, cerca de Río de Janeiro, se 
llama ' .ahora “Fabrica Brasileira de 


Avioes”. Hasta ahora esta fábrica ha” 


construído solamente aparatos-escuela, 
. entre ellos el “H. 1.2”; dentro de bre- 

ve plazo se terminará el primer bimotor 
: construído en América del Sur. Este 


síparato tiene el fuselaje de “tubos de. 


madera”, según un tipo de construcción 
de invención brasileña. En el transcur- 
so de 1942 esta Sociedad tiene la inten- 
ción de producir el primer avión de caza 
ligero, con el apoyo del Gobierno y la 
colaboración del Instituto de Investiga- 
ción de: San Pablo. 
21-12-41.) 





(“Vie  dell'Aria”, - 


Estados Unidos 
e Un: «récord». 
Un tetramotor de bombardeo ameri- 


“ 


- cano de las U. S. Army Air Forces 


(probablemente, un “Liberator”) ha 'cu- 
bierto una distancia de 5.500 kilómetros 


. Un depósito subterráneo de bombas de aviación establecido por la R. A. F. en un:cierto 
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volando desde Takoradi (Costa de Oro) 
hasta Belem (Brasil) en trece horas y 
cuarenta y cinco minutos, con cuatro tri- 
pulantes. Comcquiera que el vuelo, sin 
escalas, se efectuó entre el amanecer y 
el "anochecer del mismo día 3 de octubre 
de 1941, la travesía constituye un nue- 
vo “récord” de vuelo con luz diurna, 


Unificación de la producción anglo- 
sajona. 


J. D. Biggers, que formaba parte. de 

la Sección de Armameéntos del O. PP. M., 
ha llegado recientemente a Londres y 
" ha sido nombrado “coordinador” para la 
unificación de la producción bélica ame- 
ricana y británica. Con él llegó, en ca- 
lidad de asesor, el Comandante general, 
Ch. M. Wesson, jefe de la Administra- 
.ción de Material del. Ejército americano. 


- Producción. . 


En el mes de septiembre de 1941, la 
producción de la industria aeronáutica 
de los EE. UU. alcanzó los 1.914 apa- 


ratos. Una ' disposición gubernamental * 
prohibe, para el futuro, dar publicidad 


a las cifras de producción. 


Francia 
La industria aeronáutica. 





Después de no pocas negociaciones en- - 


caminadas a establecer un convenio en- 
tre las industrias aeronáuticas alemana 
y francesa, la industria aeronáutica. 
francesa ha emprendido nuevamente le 
. construcción de aviones. Se fabricarán 
especialmente los siguientes - tipos de 
aviones: monoplaza de caza “Dewoiti- 
ne 520”, bimotor dé bombardeo “LeO-45” 
y tetramotor de transporte “Bloch 165”. 





lugar de Inglaterra. 
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Operaciones de' aprovisionamiento de un hidro italiano en el Mediterráneo. 


Alemania - : 
El Sindicato Cóndor. - 
- El Sindicato Cóndor figura en la lista 
negra de las Empresas favorables al Eje. 
He aquí una primera consecuencia: por 
"la amplitud de su organización terrestre, 
esta Sociedad ha pedido al Ministerio de 
Aeronáutica autorización para proceder 
. a un levantamiento. aerofotogramétrico 
de la región del Río Paraiba y de algu- 
nas líneas del Estado de San Paulo. Esta 


petición ha sido desechada, alegando co-. 


mo motivo que el Sindicato Cóndor está 
considerado como una Empresa brasile- 
ña dirigida por extranjeros. j 


Brasil explotará las líneas aéreas 
: alemanas. , 


El Gobierno brasileño se dispone a ex- 
_plotar por su cuenta las líneas aéreas 
de la “Compañía Cóndor”. Esta Empre- 
sa alemaña trabajaba sobre un recorri- 
do de unos 15.000" kilómetros en varias 
líneas sobre el Continente sudamericano. 


Argentina 


Dos nuevos: grandes aerodromos, 


a 


Se ha presentado .a la Cámara argen- 


tina un proyecto de .ley que.prevé la 
creación de un aeródromo principal en 
Buenos Aires, destinado á centralizar el 
tráfico aéreo de la parte oriental: del 
país, y de otro aeródromo central en la 
“parte occidental de la Argentina. Este 
segundo: aerodromo será construído en 
“Mendoza, donde la Argentina avanza ha- 
cia el Pacífico. Para las muevas cons- 
trucciones ise ha concedido un erédito de 
cuatro millones de pesos. 


Estados Unidos 
Ensayos de oscurecimiento. 


Fué ensayado recientemente en Lynn, 


Massachussetts, un.nuevo tipo de alum- : 
brado que permite el tránsito de peato- ' 


nes y vehículos sin ser vistos desde gran 
altura durante los períodos de oscure- 
cimiento de una población, En el acto 
estuvieron representadas las fuerzas 
armadas, diversas "Municipalidades y 





Un hidro He. 


308 


115 preparado para emprender el 


Abril 1942 | 


reci al 


más de 50 Empresas de electricidad, al 
objeto de instalar 12 aparatos de nuevo 


tipo a lo largo de la avenida Parkland, 


de dicha ciudad, que se colocaron a trein-. 
ta metros de distancia entre sí. Para dar 
visos de realidad al ensayo se dispuso 
que una escuadrilla de aviones volara 
sobre la avenida al ser apagados' los 
focos. * 


Francia 


Comunicaciones aéreas en Africa 
del Norte. - 


El Almirante Darlan tiene el proyec- 
to de desarrollar las comunicaciones en 
el Africa Septéntrional francesa, pro- 
yecto que incluye una mejora conside- 
rable de los servicios aéreos, que debe- 
rán “superar al servicio París-Londres 
de antes de la guerra”. Se emplearán 


aviones militares: de transporte, modifi- 


cados convenientemente, para el servicio 
aéreo entre Lyón, Marsella, Orán, Arge- 
lia y. Dakar. Con ayuda de las autori- 
dades alemanas. se construirán unos 200 
aerodromos y campos a todo lo largo de 
la ruta señalada. 


Halia 
Supresión de un servicio. 

El servicio aéreo italiano entre Roma 
y Brasil, a cargo de la Empresa LATI, 
se suspenderá a causa de haber sido'pro- 
hibido el suministro de combustibles en ' 


la América del Sur a la mencionada 
Compañía, según. informes de Río de 


Janeiro, Este servicio italiano del Atlán- 


tico Septentrional se inauguró en diciem- 
bre de 1939 y actuó regularmente hasta, 
ahora, a pesar de+la guerra. 


, 


yuelo para una acción de torpedero. 
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Revista de 


Prensa 





Aspectos interesantes de la industria 
aeronáutica japonesa es el títuló de una 
información que recoge la Revista in- 
glesá. “The Aeroplane” en su número del 
26 de diciembre de 1941, y que dice se 
debe al periodista : americano Alfred 
Downs, que estuvo en el Japón hasta los 


últimos momentos antes de entrar en * 


guerra. 


Hablando de lós cuatro ingenieros nor- * 
teamericanos enviados al Japón por las: 


firmas “Wright”, Douglas” y “Lockhead”, 
dice: ¿ 

“Estos cuatro señores “han sido los úni- 
cos—excepto los: alemanes—que atrave- 
saron las barreras del secreto y. lográ- 


ron entrar en las modernas fábricas de 
la industria aeronáutica japonesa, guar-. 


dadas con tanto celo como el Emperador 
mismo, 

”Me dijeron—continúa—que le mano 
de obra .empleada por les nipones, así 
como sus materfales, eran inferiores en 
un 40 por. 100 a-los de ingleses y :ame- 
Ticanos. 

”Un ingeniero dé la “Douglas” me di- 


jo que llegaron a su conocimiento los - 


deseos de los japoneses de construir un 
gran bombardero superior a las “forta- 
lezas volantes” americanas, tomando co- 
“mo modelo un “Douglas DC-4” que ad- 
quirieron'hace dos años. Todos sus 'es- 
fuerzos para lograrlo fracasaron .por 
completo.”. 

* Para dar una idea de la vigilancia es- 
trechísima a que se veían sometidos es- 


tos cuatro ingenieros, consigna el si-. 


guiente dato, por demás curioso: “Las 
habitaciones de. los ¡ingenieros sufrían 
una rigurosa: inspección semanal, y siem- 
pre examinaban y copiaban su corres: 
pondencia. antes de entregarla al correo.” 
Alfred Downs da unas cuantas cifras 
de efectivos, que transcribimos a conti- 
'nuación: “En 1940 se calculaba que el 
Japón tenía unos 5.000 aviones de pri- 
mera línea, y el ritmo de su producción 
-se estimaba en 8.000 aparatos anuales 
de todos los tipos. Para 1942 se creía 
poder llegar a los 30.000 anuales; pero 
el Japón nunca podrá alcanzar cifra se- 
mejante a causa de la escasez de mate- 
riales, especialmente maquinaria y'alu- 
minio. 


ción de la industria aeronáutica japone- 
sa en 10.000 aviones. 

"Existen ocho Compañías distintas de- 
dicadas a la construcción de aviones. Las 


fábricas más importantes están en Ta- * 


tikawa, a las afueras de Tokio, y en 
Nagova, en la parte occidental del país. 

”De la produeción total, un 60 por 100 
son cazas; el 30 por 100, bombarderos, 
y el 10 por 100, aparatos de transporte. 
Los bombarderos de mayor rendimiento 
son eopia- de los “DC-38” americanos. Se 
conocen con el nombre de “Showa” y 
están construídos en Tatikawa. Son bi- 
motores, con una autonomía de -2.400 ki- 


lómetros, y pueden transportar 1. 000 ki- : 


logramos de, bombas. 


Los ingenieros americanos esti- ' 
man, para 1942, la capacidad de' produe- : 


"Los cazas son de diseño muy pare- 


cido al de log alemanes, 


”Recientemente llegaron al J apón y- 


China algunos alemanes pára instruir a 


los pilotos - japoneses én el manejo de . 


los “Stukas”. Los japoneses tienen tam- 
bién aviones. parecidos al “Airacobra” y 


“al “Lockhead P.-38”. 


Respecto á la calidad de los pilotos 
nipones, dice: “Siempre - hemos creído, 
erróneamente, que los pilotos japoneses 
son una especie de miopes imbéciles, in- 
capaces de llevar a cabo las maniobras 
más sencillas sin consultar previamente 
un Manual de vuelo. Más de un aviador 


experimentado opina que, los pilotos. ja-. 


poneses pueden .contarse entre los ua 
res del mundo.” ; 

»Durante los tres años que viví en. un 
suburbio de Yokohama asistí diariamen- 
te al espectáculo de un verdadero circo 
aéreo, a cargo de los aviadores navales 


de Yokosuka, Generalmente, una doce-" 


na.de aviadorés permanecía durante Va- 
rias horas en el aire, efectuando toda 
clase de picados, barrenas y maniobras 
atrevidas, así como vuelos en formación 
cerrada que impresionaban a cualquie- 
ra. En todo este período de tiempo no 
asistí a un, in estais Re 


Las consecuencias de la guerra en Toa 


. Estados Unidos comerizaron ya a notar- - 


se desde la entrada de este país en el 
conflicto mundial. En la revista inglesa 


“The Aeroplane” del 6-de febrero del . 


año corriente se enumeran las modifica- 
ciones “más . salientes que se han intro- 
ducido en el campo de la Aeronáutica 
civil y comercial. 

Las líneas aéreas recibieron órdenes 
de no aceptar pasajeros japoneses, y 
todas das “actividades de .estas líneas 
aéreas están sometidas a una vigilan- 
cia rigurosa. En el mes de enero'se pu- 
so en vigor una disposición por la que 
se concede preferencia a los pasajeros 
que tengan que viajar por asuntos ofi- 


“ciales. 


El Civil Aeronautica Board seguirá 


encargado de tramitar y atender las so- 


licitudes que se'cursén para nuevós ser- 
vicios aéreos yy demás asuntos cóncer- 
nientes a las líneas aéreas; pero segu- 


- Tramente no se autorizará más que la' 
' inauguración de aquellos servicios que 


puedan ser de aplicación para la defen- 
sa nacional. 

-'Se. han suspendido las licencias de 
vuelo para los pilotos civiles, a. excep- 
ción de las necesarias a los pilotos de 
las líneas aéreas. La supresión de la ¿i- 
cencia se ha aplazado en los. casos si- 
guientes, siempre que el piloto pueda 
demostrar su - ciudadanía: americana: 


pilotos de las escuelas que se ocupen de' 


la instrucción de.futuros aviadores de 
la Aviación norteamericana, incluídas las 
escuelas de instrucción de” pilotos .civi- 
les; pilotos empleados en las fábricas 
de la industria aeronáutica y pilotos en- 
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rólados en el servicio de transporte por 
vía aérea a Inglaterra de material 
aeronáutico americano. A los demás pi- 
lotos se les devolverán sus licencias una - 
vez hayan demostrado satisfactoriamen- 

te su ciudadanía americana y su lealtad . 
al Gobierno de los Estados Unidos. 

La Sección de Defensa Civil, que diri-. 


“ge. el Mayor La Guardia, ha creado uná 
Patrulla Aérea Civil. No se conocen de- 


talles orgánicos de la Patrulla; pero se. 
dice que se enrolarán 90.000 pilotos con 
licencia y 100.000 individuos para cubrir . 
los servicios» de tierra por.toda la dura- 
ción de la campaña, 


Los Estados Unidos preparan el mayor . 


programa de armamentos de su historia. * 
La: revista inglesa “The Aeroplane”, en 
su número 1.599, del 16 de enero de 1942,. 
publica ¡“algunos datos sobre ese progra- . 


ma, que “califica de gigantesco. ¡Sabido 


es que las autoridades militares norte- 
americanas prohibieron hace algún tiem- : 

po la publicidad de las cifras de produc- 
ción. No obstante, la mencionada revis- 


ta inglesa da a conocer algunos datos 


interesantes sobre la industria aeronáu- 
tica estadounidense, que recogemos a 
continuación y 

“El día 6 de enero del año en Curso, 
el Presidente Roosevelt anunció que en 
1942 la industria. aeronáutica norte- 


“americana construirá 60.000 aviores, y 


en 1943, 125.000. De estas cifras tota- 
les, este año saldrán de las: fábricas 


45.000 aviones militares, y 100. 000 el. pe 


próximo año. 
"Muy pocos dudarán de que, si se lleva 
a feliz término este gigantesco progra- 


«ma, juntamente con la producción. de las 
fábricas de Inglaterra, su Imperio y Ru-- 


sia, los aliados lograrán el dominio del 
aire, que, significa la' victoria, 

”La , magnitud de este ¡programa se 
juzgará -mejor analizando lo hecho hasta 
hoy. En 1941 los Estados Unidos cons- 
truyeron unos 20.000 aviones. Para 1942 
se proponen triplicar «esta cifra. En 1938 
producían 175 aviones mensualmente. * 
En 1942, el ritmo de producción deberá 
ser de 5.000'al mes, Además, este pro- 
grama es sólo una parte de la produc-: 
ción bélica total, que prevé la construe- 
ción de 45.000 tanques, 20.000 piezas de 
Artillería antinérea y ocho millones de 
toneladas de buques en 1942, 

”Todo incremento de la producción 


. aeronáutica implica un aumento propor- 


cional de tripulantes y personal de tie- 
“tipo”, según los 
americanos, es de 12 hombtes por cáda 
avión en servicio o én la Reserva de la 
Aviación militar, Por tanto, el progra- 
ma de 60.000 aviones para 1942 significa 


que harán falta 720.000 hombres: más 


de personal navegante y de tierra, que 
habrán de reclutarse en dos países que 
vayan a emplear estos aviones. Habrán 
de aumentarse igualmente los centros de 
instrucción en.la medida necesaria para 
poder cubrir. esta exigencia si -los alia- 
doy quieren sacar todo .el partido posible 
de estos aviones. : 

”Esos 45.000 aviones militares de que 
se habla para 1942 se traducen en una 
Aviación de primera línea no menor de : 
7.900 aviones, formando aproximada- 


. mente 815 escuadrillas. Lo cual, a su vez, * 
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implica un aumento considerable de ae-" 


rodromos y sus defensas correspondien- 
tes, : 

"En la actualidad, la necesidad más 
apremiante de los aliados es la siguien- 
te: poseer más taviones de todos los ti- 


pos, especialmente cazas. La selección de * 


los tipos de aviones que habrán de cons- 


truirse:en serie requiere la máxima con-' 


centración.” 

Después de asegurar que lo más ur- 
gente es la producción de cazas y bom- 
- barderos, «dice el autor que no hay tiem- 
po para proyectar nuevos tipos de avio- 
nes con destino a este Nuevo programa. 
“El único sistema viable para conseguir 
un aumento tam rápido en la producción 
esbriba en estudiar las ventajas y Carac- 
terísticas más importantes de los tipos 
existentes, eligiendo los aviones'más con- 
venientes, y. producir en serie la maqui- 
naria y el herramental preciso para Su 
construcción.” 

Hablando luego de los tipos más so- 
bresalientes, cita, entre los bombarde- 
ros medios, el Martin B-26 “Marauder”, 
que se construye en gran número, y en- 
tre los bombarderos pesados, el -Libera- 


tor y las Fortalezas Volantes. De los ca- , 


* mas norteamericanos señala como «el me- 
jor al Republic “Thunderbolt”, que su- 
pera—dice—al Spitfire actual y puede 
compararse con el Hawker “Typhoon”. 

- Amaliza brevemente, la organización 
de la producción aeronáutica de los Es- 


tados Unidos, diciendo: “Se encargan de. 


llevar a la práctica este vastísimo pro- 
grama el O. P. M. (Office of Production 
Management), bajo la dirección de mís- 


ter W. S. Knudsen, y el Supply Priori-. 


ties and «Allocation. Board, organismo 


responsable de la distribución de mate- : 


rias primas y funciones análogas.” - 

Termina recordando la necesidad de 
una colaboración íntima entre el minis- 
tro británico de Producción Aeronáutica 
y el O, P. M. * ó 


Portaviones en el Pacífico es el título de 
un editorial aparecido en el número 1.726, 
de la revista británica “Flight”, del 22 
de enero de 1942, Aun cuando no de una 
actualidad palpitante, el artículo que nos 
ocupa contiene :afirmaciones' y opiniones 
muy interesantes, que recogemos en es- 
tas líneas: Ly 

“La guerra en el Pacífico depende del 


poderío marítimo, -y en éste va incluída * 


cierta parte del poderío aéreo. Este 
. Océáno es una zona ideal para las ope- 
raciones de los ¡portaviones, y el Japón 
comenzó el ataque a los Estados Unidos 
empleando buques de este tipo, aun cuan- 
do poco tiempo después utilizó aviones 
torpederos para hundir lás dos mayores 
unidades británicas destinadas a refor- 
zar la potencia de Singapur. En la ac- 
tualidadl hemos de admitir que los japo- 
neses tienen en sus manos el dominio de 


. ha parte occidental de los mares entre ' 


los continentes asiático y americano. 

. "Hace algunos días se preguntó «al Co- 
ronel Knox qué estaba haciendo la Flo- 
ta americama, y, como era de esperar, se 
- negó a dar una respuesta categórica, 
manifestando, en términos generales, que 
“Alemania era el enemigo más importan- 
te; y que la batalla del Atlántico era lo 
* que más interesaba por el momento. No 


obstante, todo el mundo sigue: pregun- 
tándose qué estará haciendo la Flota 'nor- 
teamericana. Singapur tiene un gran 
valor estratégico para que lo «abandonen 
los ¡aliados sin gran esfuerzo, y .Austra- 
lia pide se conceda al Pacífico toda la 
importancia que indudablemente tiéne. 
:”No hay por qué decir que. la mejor 
solución para aliviar la situación de ¡Sin- 
gapur, Filipinas, Borneo, y reconquistar 


- Hong-Kong, sería destrozar la Flota ja-. 


ponesa. Es imposible asegurar que la 


- Flota americana (probablemente apoya- 


da por los ingleses) esté en camino para 


enfrentarse y entablar combate con los. 
japoneses. Cuando una Flota tiene una ' 


misión: «le esta naturaleza, jamás se da 
publicidad a la noticia. Los aviones 'em- 
barcados serían los encargados tde la 
búsqueda. El portaviones Lexington, que 
lleva unos 80 aviones a bordo, debe de 
estar en el Pacíficó, aun cuando en va- 
rias ocasiones los japoneses han anun- 
ciado su hundimiento, No sabemos dón- 
de estará su hermano, el Saratoga, ni 
los demás portaviones ilamericanos: No 


“se conocen tampoco los efectivos verda- 


deros de los japoneses en portaviones; 
pero antes de la guerra se votaron pre- 


supuestos elevados para la construcción 


de buques de esta categoría. Estamos se- 
guros de que en la actualidad se encuen- 
tran en el Pacífico todos los portavio- 
nes disponibles,” 


La formación de los aviadores japone- 
ses. Con este título publica un artículo 
en el periódico “Yomiuri Shimbun” el 
jefe del Departamento Aéreo del Minis- 
terio de Marina japonesa, contralmiran- 
te Matsunaga, refiriéndose a las razo- 
nes en que se basan los extraordinarios 
éxitos conseguidos por la Aviación ni- 


. pona, en la guerra actual. Este resulta- 
do obtenido—explica—es el fruto de 


veinte largos. años de trabajo amargo e 
intensísimo. Los aviadores que tomaron 


«parte en la batalla marítima de Malaca 


y en. la de Java han estado sometidos 
a seis años, por lo menos, de minuciosa 


preparación; de ellos, los.tres primeros . 


se dedican casi por completo a la forma- 
ción moral del futuro aviador. Durante 


el primer año se les inculca, sobre todo, . 


el desprecio a la vida, la idea de morir 
por la Patria, de colocar a ésta antes 
que nada «en el mundo, soportando .por 
ella hasta dolores físicos, ¡Sucesivamen- 
te se les va enseñando cómo es mucho 
más importante el aniquilamiento del 
enemigo que la propia muerte, y ya en 
el tercero o cuarto año comienza la ins- 


trucción aeronáutica propiamente dicha. - 


Se les inicia en la técnica del vuelo: y 
de los motores, así como en el vuelo 
acrobático, y durante el quinto año se 
ejercitan en .vuelos nocturnos, - servicios 
radiotelegráficos, - tiro, bombardeos y 
vuelos en picado. Asimismo se les 'adies- 
tra en la descarga de torpedos aéreos. 
Por fin, en el último año, aprenden" a 
aterrizar en la cubierta de un portavio- 


“nes. y Ñ 


Pero la verdadera preparación: espe- 
cial de un aviador japonés requiere aún 
otros dos años, en los que aprende a 
utilizar en la práctica los conocimientos 
adquiridos anteriormente. La formación 
acaba cuando el joven piloto tiene que 
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resolver por sí mismo una prueba espe- 
cial, élegida voluntariamente, “Y tiene 
que, o pasarla victorioso, o rendir su vida 


Sobre la supremacía aérea del Japón en 
el Pacifico publica un artículo la revista 
“Deutsche Luftwacht”, edición Luftwis- 


sen de enero de 1942, y comenta cómo ' 


al principio de las hostilidades. los lis- 
tados Unidos y la Gran Bretaña no pen- 
saban siquiera -en la posibilidad de que 
sus posiciones básicas en el Pacífico fue- 
sen inutilizadas en tan: corbo espacio de 
tiempo. En noventa días, según declara- 
ciones de log .marinos norteamericanos, 
querían acabar con la. resistencia ¡japo- 
nesa. Pero la realidad ha sido muy otra. 
En los primeros días, las fuerzas aéreas 
y marítimas japonesas consiguieron de- 
bilitar grandemente la Flota norte- 
americana del Pacífico al hundirle en 
la batalla de Hawai varios buques de 
guerra, y poco después a la inglesa del 
Extremo Oriente, hundiéndole otros dos 


-buques. Estas acciones dieron al Japón 


libertad completa para la ocupación de 


' numerosos puntos estratégicos norteame- 
ricanos en el Pacífico y para el victorio- . 


so ataque a Singapur. 

En estos primeros éXitos de las fuer- 
zas miponas tuvieron parte principalísi- 
ma las unidades aéreas. En Hawai fue- 
ron los aviones bombarderos y torpede- 
ros los que, despegando de los pportavio- 
nes, consiguieron la victoria; en Mala- 
ca fueron igualmente sviones de comba- 
te y torpederos los que destruyeron en 
pocos minutos á los acorazados ingleses 
Prince of Wales y Repulse. Las distin- 
tas operaciones de desembarco realiza- 
das al sur dél Pacífico, como, por ejem- 
plo, las de Filipinas, han sido asimismo 
apoyadas por notables contingentes aé- 
reos, y también el rápido avance de las 


tropas niponas en la península de Ma- . 


laca, en dirección a Singapur, tuvo lu- 
gar con la estrecha cooperación de las 
fuerzas aéreas. » 

Desde el 11 de diciembre se encuen- 
tran Alemania e Italia, junto con el 
Japón, en guerra contra los: Estados 


Unidos e 'Inglaterra. Cada ofensiva de 


los :aliados obliga. a defenderse a las plu- 
tocracias y hace patente su incapacidad 


. de tener todos Jos frentes igualmente de- 
fendidos. Después de algunas semanas 


de guerra, el Japón puede mostrar con 


-orgullo el fruto de sus operaciones, que 


es su indiscutible supremacía aérea: en 
el Pacífico. Sus adversarios, que espe- 


raban al principio poder amenazar ellos 


mismos desde sus posiciones estratégi- 
cas las islas japonesas, han sido desalo- 
jados de muchas de sus posiciones en el 
Pacífico, y se. encuentran allí con pocas 
posibilidades de hacer algo en el aire. 
Las fuerzas aéreas japonesas 'amenazam, 
por el contrario, la costa occidental ame- 
ricána y-los territorios ingleses en el 
Sur, hacia Australia y Nueva Zelanda. 


En todos estos territorios los Estados ' 


Unidos y la Gran Bretaña tendrán que 


establecer ura poderosa defensa contra ' 


aviones, lo que indudablemente exigirá 
muchos aparatos y personal; y aquí se 
ve cómo, de una manera indirecta, la su- 
premacía aérea en el Pacífico afectaría 
también a los escenarios de guerra eu- 
ropeos. . . 
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ARTE MILITAR AEREO, por los Te- 
nientes coroneles - Villalba.—Un tomo 
- de 108 páginas en 8.* mayor, ccn figu- 
ras.—Propiedad de los autores.—Im- 
“prenta. de Rafael Gómez Menor, —To- 
ledo, 1941.—Depósito. en Madrid: Li- 
brería del Ejército, Arenal, 23.—En 
rústica, 7 pesetas. : 


De familia les viene a los autores el 
amor al estudio y la afición a escribir 
sobre temas militares. En la “Táctica de 
las Tres Armas” de 'su padre, el ilustre 


General Villalba, hemos estudiado esta. ' 


asignatura muchas promociones de Ofi- 
ciales. ¡Del,mismo' General es el prólogo 


de este libro, que sus hijos Ricardo y. 


Fernando dedican a la gloriosa memoria 
de sus hermanos ¡Carlos y Alvaro, caí- 
dos por España en 1914. y 1936. 

Ricardo Villalba ha sido: profesor de 
la Academia de Infantería, y más tarde, 
alma, animador y jefe de la cultura físi- 
ca de nuestro Ejército de 'Tierra, a tra- 
vés ' principalmente de la Escuela Cen- 
tral de Gimnasia. 


Fernando Villalba, del Ejército del * 


Aire, se ha especializado en estudios ae- 
ronáuticos, y actualmente desarrolla en 
la Prensa una notable campaña de pro- 
paganda aérea, E 

En nuestra guerra de liberación, am- 
bos hermanos han tenido ocasión de con- 
trastar en la práctica sus estudios teó- 
ricos de doctrina militar, y consecuencia 
de ello es este librito, en el que se trata 
de ofrecer al lector—y a nuestro modes- 
to parecer se logra—un compendio- de 
los conocimientos básicos del Arte mi- 
litar aéreo, puesto al día en plena gue- 
rra. actual; después de la conquista de 
Creta. A 

Quede para plumas más autorizadas 
el enjuiciamiento de la doctrina expues- 
ta en la obra, Nosotros queremos limi:- 
tarnos a dar cuenta aquí de lo esencial 
. de su contenido, ; 


Aparece la. obra dividida en cuatro ' 


partes: Preliminares. El fin. Los medios, 
Aplicación de los medios al fin. 

¡En la primera se exponen primero 
unos. breves datos históricos sobre la 


Aeronáutica en general, y la española - 
en particular, hasta nuestra Cruzada in- . 


clusive. 


Y seguidamente—tal vez: por' conside- 


rarlos ya históricos —se consignan los 
axiomas de Douhet'y se discute su ma- 
yor o menor acierto, . 
. En la segunda parte se exponen, muy 

a la- ligera, los” fundamentos del Arte 
“militar aéreo, desde el concepto de do- 
minio del aire hasta las conjeturas .so- 
bre una doctrina de empleo de la Avia- 
ción, sus distintas clases, misiones ofen- 
sivas y defensivas, enlaces y otras con- 
sideraciones.: a 

En la tercera parte nos hablan los au- 
tores de la organización de un Ejército 
del Aire y de su infraestructura. 


grafía 


En la cuarta parte, la más nutrida y - 
enjundiosa (ocupa la mitad del libro), se 
estudia separádamente el empleo de las 
diversas especialidades de Aviación, y se 
describe algo de material de. vuelo, ar- 
mamiento ofensivo y defemsivo de los 
aviones, 
cooperación con: el Ejército de “Tierra 
y acción de la Aviación sobre el mar. 

Es muy atinado el empleo de numero- 
sos ejemplos de operaciones y misiones: 
aéreas a base de acciones de nuestra 
Cruzada u otras bien conocidas ya (co- 
mo la batalla naval'de Jutlandia). 

¡Se echa tal vez de menos la ilustración 
de algunos eroquis, que hubieran anima. 
do esta exposición, por lo demás, bastan- 
te clara en general, UN 

Está tán condensada la materia, que 
sus autores pueden, evidentemente, des- 
doblar este libro en dos o más textos, en. 
que cada materia:se trate a. fondo con la 
merecida amplitud. Pero mientras tan- 
to recomendamos vivamente su lectura, 
y creemos conveniente sú presencia en 


. las bibliotecas de gran' parte de nuestra 


Oficialidad del Aire como útil elemento 


de consulta. : : 
R. MUNÁIZ 


TELEFONIA MILITAR, por el Capi- 


tán Fernández Amigo. — Un tomo . 


en 4 de 174 páginas, profusamente 


- ilustradas. — Ediciones Ejército —Al- 


 calá, 18. —¡Madrid, 1942. — En rústi- 
ca, 12 pesetas. ' 


La interesante ¡colección Ediciones 
Ejército se,acaba de enriquecer con este 
libro, de formato «mayor que los demás 
de la “colección, y en el que el Capitán 
de Ingenieros, alumno de Ingenierog Ae- 
ronáuticos, don José Fernández Amigo, 
ha recogido una porción de conocimien- ' 
tos indispensables al personal de Trans- 
misiones militares. 

Como el autor advierte, no ha. pre- 
tendido escribir un profundo tratado de 
telefonía, «sino un Manual exclusiva- 
mente práctico. y expuesto con la sufi- 
ciente sencillez para que pueda ser com- 
prendido sin necesidad de explicaciones * 
o laclaraciones. 

Se destina «el libro al personal de las 
Unidades. de. Transmisiones, principal- 


' mente a los Oficiales y Suboficiales, que 


han de encontrar en él un recordatorio 


"de las mociones de electricidad y teoría 


de las comunicaciones telefónicas, con 
descripción del material utilizable, sufi- 
ciente todo ello para la buena presta- 
ción del servicio, E 

El contenido de la obra está perfec- 
tamente “ordenado: un capítulo con el 
Memorándum de electricidad “aplicada” a 


" la telefonía y mociones de electromagne- ' 


tismo; tres capítulos descriptivos de los 
aparatos telefónicos y sus accesorios; 
seis destinados a los diversos sistemas 
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empleo táctico y estratégico, * 
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de montaje, sistemas múltiples, centra- 
les manuales y sistemas de batería cen- 


"tral; tres correspondientes a las líneas 


de campaña, y-otro, a las averías de las 
mismas. Y el último, muy curioso y bien 
explicado, sobre los circuitos fantasmas. 

Subrayemos la clara exposición - del 
funcionamiento esquemático de las cen- 
trales automáticas y de la verdadera 


. noción del decibelio, unidad 'electroacús- 


tica, en general mal definida, 
. "En suma: ún libro que cumple plena- 


mente la misión para la que ha sido es-. 


crito y que es resueltamente recomen- 
dable para el personal de la especia- 
lidad. 

RE PEGASO 


i 


DER FELDZUG AUF DEM BALKAN 


UND DIE RUECKEROBERUNG + 
DER CYRENAIKA (La campaña de 
los Balcanes y la reconquista de Ci- 
reraica). —2 de mbril a 4.de junio 
de.1941, por encargo: del Alto Mando 
de las Fuerzas Armadas del Reich 
(0. K. W.).—Un tomo en folio, con 200 
páginas y varios mapas y croquis, im- 
preso en papel verjurado ¡y encuader- 
mado en «cartón. — Mapas dibujados - 
por Tobías M. Bárthel.—Wiking Ver- 
lag GMBH. Berlín; W. 35, 


¡Por su presentación y contenido, este 
libro viene a ser la continuación de otro - 
similar, editado también por encargo. del 
Oberkommando der Wehrmacht, con el 
título de La campaña del Oeste, y de 


cuya aparición dimos cuenta oportuna- 


mente en esta misma sección. , 

“El tomo actual aparece algo más do- 
cumentado, pues recoge en sus páginas 
el- Protocolo del 25 de marzo con la ad- 
hesión de Yugoslavia al Pacto Tripar- 
tito, el texto original de dicho importan- . 


.be Pacto, el discurso del ministro von 


Ribbentropp con ocasión de la adhesión 
yugoslava, la explicación dada por dicho 
ministro a la Prensa pocos días después 
del acto, la. nota-ultimátum del Gobierno 
alemán al griego en 6 de abril del 41, la 
nota del Gobierno del Reich a la opinión 
pública dada al iniciarse el mismo día las 
operaciones contra Yugoslavia, y la orden 
del día dirigida en aquella histórica oca- 
sión por el Fiihrer a sus soldados del . 
frente Sudeste. > 

Seguidamente se insertan los comuni- 
cados oficiales correspondientes a las 
operaciones de los Balcanes, y el día 4 
de mayo se -intercala el discurso del 
Fiúhrer pronunciado ante el Reichstag 
en aquella fecha, 

'Se incluye 'a continuación un informe- 
resumen del O. K, W., dado el 12 de ju- 
nio sobre las operaciones. de los meses 
anteriores del mismo año, en el que se 
incluyen cifras de bajas propias y bajas 
y prisioneros hechos al eriemigo en todas 
estas campañas. ¡Es interesante también 
leer: las órdenes dadas a la Luftwaffe 
y al Ejército de Tierra al terminar la. 
conquista de Creta. E 

La .obra, perfectamente ilustrada con 
numerosos mapas y croquis, constituye 
un valioso documento para estudiar las 
campañas de la Cuenca Mediterránea, y 


al propio tiempo encierra para nosotros 


REVISTA DE AERONAUTICA 


el especial valor de recoger la mejor do- 
cumentación oficial existente acerca de 
-aquella operación sin precedentes en la 
Historia militar, que fué la conquista y 
ocupación de Creta por las Fuerzas aé- 
“reas alemanas. 

R. M. 


DIE JUNGSTEN DER LUFTWAFFE. 


Volumen .en cuarto de 119 páginas : 


con -68 ilustraciones y un gráfico de 
organización, editado por Dr. M. Mut- 
thiesen € Co., Berlín S. W. 68, bajo 
la dirección del Doctor Ingeniero Er- 
win Krause, E 


El título del libro que traducimos, 


“Los' Benjamines de la Aviación ale-- 
mana”, expresa el cariño con que acoge" 
la organización de las Escuelas Técnicas - 


. Aeronáuticas 2 esas juventudes alema- 
nas, llamadas a ser, con palabras del 
Fiúhrer en su libro “Mein Kampf”, “las 
que cuando llegue el día de las grandes 
decisiones llevarán al pueblo que de ellas 
se haya cuidado por el camino de la “vie- 
toria”. . . En 
.' Libro de propaganda para la recluta 
del personal técnico aeronáutico, en co- 
laboración «con películas culturales .de 
la UFA, recoge en sus páginas estam- 
pas admirables que retratan distintas 
facetas de esta educación. 
Prologado por el Comandante Gene- 
- ral Mooyer, Inspector Jefe de Escuelas 
"de  Preeducación Técnica. Aeronáutica, 
resume en estas líneas de presentación 
del libro todo lo que la Aviación espe- 
- ra y promete. a las juventudes.. Para 
mantener vivo, en efecto, el espíritu 
que el aviador necesita en el desempe- 
ño de sus misiones, para que su atención 
tensa le lleve al objetivo sin vacilacio- 
' nes, es preciso que tenga fe absoluta 


en que su máquina será capaz de obe- 


decerle, como si fuese otro miembro más. 


de su cuerpo, en el momento preciso. 
De ahí que sea necesario cuidar la. for- 
mación de ese personal técnico aeronáu- 
tico para que se haga cargo dela gran 
responsabilidad que contrae en el cui- 


- dado de un arma de efecto tan decisivo 


'en las guerras modernas. 

Cita icomo primera escuela indicadora 
de las posibilidades de la Aviación la 
pasada guerra europea, y. como campo 


de experimentación las guerras en Es-' 
paña y Polonia, en-las que se ha demos- : 


trado cumplidamente la necesidad im- 
prescindible .de esos Cuerpos técnicos de 
especialistas de Aviación, que reciben el 
arma después de su utilización, cuidán- 
dose de tenerla en perfecto estado para 
el próximo servicio. : 


. Pasa revista en sus diversos capítulos ' 


a las distintas especialidades de la téc- 
nica seronáutica, recluta de alumnos, 
- formación profesional y talleres de 
aprendizaje, prácticas de reparaciones 
de campos y educación preaeronáutica 


con vuelos a vela, instrucción militar, * 


etcétera. . Pd 
Libro educador de juventudes, llevan- 
do ía su ánimo el: deber de capacitarse 


para rendir máxima utilidad 2 su Pa- * 


tria, ofreciéndolas ésta la posibilidad de 
capacitación sin: ningún sacrificio eco- 
nómico, y haciendo además esta educa- 


ción fácil y “agradable. Termina el libro 
conjugando este supremo ideal de ser. 


útil a la Patria, con el porvenir ofreci- 
do en la Luftwaffe e industrias aero- 
náuticas a los “más capacitados. 


J. R. 


DIE SIEGESFAHRT DER “BREMEN” 
(El viaje triunfal del “Bremen”), por 


el Comodoro Ahrens.—Un tomo en 4.” . 


de 200 páginas, con grabados.—Stei- 
niger Verlag. Berlín, 1940.—En car- 
“"toné. ó 


Poco “antes de estallar la. guerra ac- 
tual, el hermoso trasatlántico “Bremen”, 


el mayor de los buques mercantes ale-. 


manes, se hallaba amarrado al muelle 


¡de Nueva York. 


El comodoro Ahrens, comandante de 
la hermosa nave, ha relatado en las pá- 
ginas. de este libro las peripecias: del 
viaje que para reintegrafla a su patria 


realizó felizmente, salvando todos los. 
obstáculos y arrostrando todos los peli-- 


gros que a ello se oponían. 


A través. de los: capítulos del libro 


asistimos al viaje hacia América em- 
prendido en Bremen el 22 de agosto, 
siendo la primera sorpresa el imponente 
aparato de fuerzas. navales británicas 
encontrado en el Canal de la Mancha y 
en Southampton, primerá escala del via- 
je. Un tanto inquietos los pasajeros ante 
aquellos barruntos de guerra, interroga- 
ron al autor si en cualquier caso segui- 
ría su viaje hasta Nueva York. Así de- 


claró que lo haría. El' “Bremen” alcanzó . 


las aguas americanas 200 millas al sur 


de la derrota habitual, y recaló felizmen- 


te en Nueva York, : 

- El buque encontró la orden de regre- 
sar inmediatamente''a Alemania, directo 
y en lastre; pero las autoridades ame- 
ricanas pusieron diversos obstáculos, co- 
mo registros en busca de contrabando 
de guerra y otras formalidades, que de- 
moraron la salida hasta día y medio des- 
pués, : 

El principio de la guerra con Polonia 
(1.2 de septiembre) sorprendió al “Bre- 
meb” a la altura de Terranova, a favor 
de la: niebla. y el tiempo duro, esquivan- 


do la ruta directa. Dos días después se. 


supo a bordo la declaración de guerra 
anglofrancesa. Se tomaron toda clase de 
precauciones para caso de ataque naval 
o aéreo, y se enmascaró el buque con 
pintura gris y otros: disfraces. Sortean- 


do icebergs, avanzó porel Océano. po- . 


lar, bordeando el mar del Norte hasta 
Kola-fiord, y tras una breve. detención 
por las' autoridades marinas rusas, Si- 


guió hasta el puerto ártico de Murmansk,. 
habiendo cubierto 4.045 millas marinas. 


en seis días, trece horas y treinta y seis 
minutos. Allí logró aprovisionarse; pero 


hasta muy avanzado diciembre, durante ' 


la noche polar, ño pudo emprender el 


“Bremen” su última y emocionante eta- 


pa: aprovechando una cerrada tempestad 
de nieve se deslizó hasta alta mar, do- 
bló el cabo Norte, y costeando la penín- 
sula escandinava logró burlar la vi: 
gilancia marítima británica, escapando 
a un crucero auxiliar y a. un submarino, 


Horas después fondeaba la hermosa na- 


ve alemana en su base de Bremerhaven. 
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Todas estas emocionantes etapas pue- 
den saborearse en el libro. del Capitán . 
que realizó este verdadero viaje triunfal. 


R. MUNAIZ 


PUBLICACIONES DIVERSAS 


CARTOGRAFÍA -HISPANICA.— Colec- 
ción de mapas. Editada por la Casa del 
mismo nombre. Calle de Claudio Coe- 

Ho, 43, Madrid. * Lote 


PE ; 

Esta firma, dirigida por Manuel: L. 
Ortega y F. L. Rubio, ha comenzado a 
editar una colección de mapas destina- 
dos a la enseñanza gráfica de la Geo-. 
grafía de España, Historia de la Raza 


"y Rutas Imperiales de España. Se tra- 


ta de mapas. murales de un metro 
por 0,70, tirados a varias tintas e ilus- 
trados con profusos dibujos relativos a he- 
chos o productos característicos de cada 
región, Dela serie geográfica hemos re- 
cibido el de: la ¡Península "Ibérica, el de 
la provincia de Cádiz y el del Marrue- 
cos español. De la serie histórica, el titu- 
lado “La Victoria de Franco”, en el 
que se puede seguir y tener' constante- 
mente a la vista el recordatorio de todos 
los hechos importantes de la Cruzada, 
la diversa situación de los frentes y la 
fecha de Liberación de todas las pobla- 
ciones rojas. No sólo los niños, sino tam- 
bién los grandes, pueden encontrar en-. 
señanzas útiles, y que, de modo agrada- 


. ble “entran por los ojos” en esta -colec- 


ción de mapas. 


La Editorial Cisne, representada por. 
Comercial Gerplá (Valverde, 43, Ma- 
drid), ha: lanzado una profusa edición 


.de este Album, que consta de 32 pági- 


nas de 17 por 25 centímetros, estam- 
padas con un amplio cuadriculado, en el 
cual se irán pegando cromos de asuntos 


aeronáuticos, los cuales 'irán aparecien- 
«do, encartados como regalo, en varias 
series de publicaciones de lamisma Casa, 


Los pequeños lectores de éstas podrán 
así coleccionar las estampas de Avia- 
ción, e incluso, para mayor facilidad, . 
éstas podrán. adquirirse sueltas al pre- 


cio de 0,20 pesetas el sobre con séis. 


Las estampas abarcan numerosos ti- 
pos de aviones, historia de la conquista 
del aire, el aerodromo, la Aviación en la ' 
guerra mundial, vuelo a vela y aeromo- 
delismo, teoría del vuelo, éxitos de re- | 
nombre, aviones de línea, hidroaviones 
y anfivios, aviones de' carrera, de bom- 
bardeo, reconocimiento, asalto, torpede- 
ros y de caza; uniformes, armamento 


y equipo y Aviación sanitaria. * 


Los modelos están perfectamente se- 
leccionados y abarcan hasta los proto- 
tipos japoneses últimamente conocidos. 

“Aunque ¡así no fuera, solamente la” 
idea de ¡poner en manos de los niños una: 
colección que ha de despertar o.avivar 
sus aficicnes aeronáuticas, nos parecería 
siempre plausible; pero además lo es do- 
blemente por el acierto con que está he- 
cha la selección de las estampas. 
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altura propulsados” por motor Diesel 
con gasógeno.—Nuevos contratos de bu- 
- ques por la ¡Sociedad Española de Cons- 
trucción Naval—Revista de revistas, 


Anales de mecánica y electricidad.— : 
Número 156, septiembre-octubre de 1941. 


Editorial R. P. R. Mariño, S. J.: La 
circulación «de los humos, 1.—E. Zamá- 
cola; Organización de los depósitos con 
miras a la conservación de las locomo- 
toras, 1.-—C. de Inza: Las crisis eco- 


nómicas. Sus efectos y sus remedios. 


Parte l: Vicisitudes del teléfono en la 


¿Azar o intui-- 


guerra de España. —1l: Notas técni- 
cas.—Informaciones.—Bibliografía. - 


Dyna.—Número 4, abril de 1941— 


Organización económicosocial en Italia. 
La ionización del aire y su influencia 
en la producción de averías en las líneas 
de' alta tensión. —Progresos en «el cáleu- 
lo' y construcción de grandes turbinas 
de vapor modernas para centrales eléc- 
tricas. — Técnica de Hispanoamérica: 
Argentina, Chile, (Panamá, Puerto Rico. 
Documentación técnica alemana. — La 
normalización- en los Estados Unidos de 


- América del Norte.—Normas y hojas de 


datos. — Economía industrial. —Función 
de la moneda en uná economía dirigida. 
Disposiciones oficiales, —Patentes.—Cró- 
nica. : 


Minería y Metalurgia ,—Número 8, di- 
ciembre de '1941.—Santa Bárbara, Pa- 
trona de los mineros.—El alumbrado en 
las: minas. —Sobre la posible existencia 
de nuevos criaderos de pirita de cobre.— 
Bajo el suelo de España en las minas 
de Almadén.-——Minería y Defensa Na- 
cional. — Notas gráficas, — Acción sin- 
dical,—Producción minerometalúrgica.— 
Noticias e informaciones. — Revista de 
mercados. — Movimiento de personal.— 


- Crónica científica, — Enseñanza de la 
Geología en la Iiscuela Especial de In- 
-genieros de Minas. —Puesta en marcha 


de un nuevo horno alto en la fábrica de 
Sestao, de la Sociedad Altos Hornos de 
Vizcaya —Breve sintesis de la industria 
minera en el continente americano, así 
como de sus reservas minerales, 


Mundo. —Núm. 85, 21 diciembre 1941. 
La situación presente de la guerra.— 
Semblanzas del momento: Chapochni- 
kof. —El Pacto tripartito se ha trans- 
formado en alianza militar.—El Japón, 
consciente del valor del tiempo y debi- 
do a su posición estratégica, lleva has- 
ta" ahora la imiciativa.—La fatalidad 


.geográfica pone a das Islas Filipinas en 


medio de la lucha por el dominio del 
Pacífico.—La pérdida o simplemente el 
asedio de Hong-Kong priva a la Mari- 


na británica no sólo de un apoyo, sino . 


de un astillero.—La imprevisión norte- 
americana ha dado al.Japón el dominio 
marítimo en el Extremo Oriente.—Nue- 


va Zelanda también se inquieta por la ' 


ofensiva japonesa.—La Flota aérea nor- 
teaniericana estaba formada a últimos 
de octubre por 54 unidades, con un to- 
tal de 3.000 aviones.—El viaje de Pla- 
tón al Norte de Africa prueba el pro- 
Pósito del Mariscal Pétain de defender. 
estos territorios. — Hangó, llamado el 
“Gibraltar del Norte”, y las Islas del 
Golfo, han sido recuperados por los fin- 
landeses.—Efemérides internacionales, 


Haz. — Número 55, 25 de noviembre 
de 1941.—La organización ' estudiantil 
en Alemania.—Emocionante manifesta- 
ción falangista 'en el V aniversario de 


la muerte de José: Antonio.—Homenaje 
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'a los camaradas universitarios de la Di- 
visión Azul en el Instituto de Cultura 
Alemán.—Plan de guerra, por Manuel 


” Nofuentes. — Ofensiva en .Marmárica, 


por M. Bendala, . - 

Número 58, 16 de diciembre de 1941. 
La escuela y la guerra, por José del 
Corral.—En el Imperio del Sol Nacien- 
te.—Guerra en el Pacífico, por M. Ben- 
dala. 


ALEMANIA 


Luftwelt.—Número 23, 1 de diciem- 
bre de 1941.—Los italianos,—Los. com- 
pañeros de Armas. — Victoria sobre; el 
enemigo. —Camaradería aeronáutica ger- 
manorrumana.—La segunda guerra aé- 
rea de Finlandia —Aviadores croatas.— 


«La ¡División Azul.—Horas patrióticas.— 


Necrología: El General Udet, 

Número 24, 15 de diciembre de 1941.— 
Las Navidades. — El siempre joven 
“Ju-52”. — Nuestros transportes aéreos, 
Con el “Ju-52” en todos los frentes, — 
Aprovisionamiento en medio de una tor- 
tormenta.—Necrología: el Coronel Mcel- 


, ders.—El General Wilberg. — Bibliogra- 


fía. 


Adler.—Número 26, 30 de diciembre 
de 1941.—Combates en Libia.—A toda 
marcha, —Lanzados a la muerte por dó- 


. lares...—Balance de éxitos de la Avia- 


ción alemana en lucha contra la'mave- 
gación británica. — Juventud aeronáuti- 
ca.—Jaque mate al General Invyierno.— 
Bombas sobre Haifa,—Salto de la es- 
tratosfera, 


Número 25, 16 de diciembre de 1941. 
Con prismáticos mocturnos, brújula 'y 
cronómetro.—;¡ Blanco en medio del bar- 
co! —El corazón fuerte. del avión.—Las - 
funciones y el rendimiento de los mo- 
dernos motores de Aviación.—Aviadores 
croatas en el frente del Este.—El que 
valientemente muere por su Patria se 
erige él mismo un monumento eterno.— 


- El Mariscal Antonescu condecora a ya- 
rios aviadores alemanes, — Talley del 


frente, —El examen de las materias pri- 
mas. —Disparar con gránadas en el aula 


-. del colegio.—La juventud en la nieve y 


el sol,—Reflectores.— En: vuelo rasante 
sobre Crimea. j 


Número 24, 2 de diciembre de 1941.— 
Ni un segundo “de descanso para los So- 
viets. —¡Más duro que la muerte!-— 
Moelders visita la División Azul.—El es- 
cándalo dé Panamá. — Bombas sobre 
Chung-King. — La Unión Deportiva de 
la Aviación participa en las colectas a 
favor de la Ayuda de Invierno, —Festi- 


. val deportivo en Atenas.—La familia W. 


Pistas luminosas en el cielo nocturno.— 
Ritmo férreo,—AÁnotaciones de un dia- 
rio sobre la lucha realizada por la Luft- 
waffe en el frente oriental.—El “Ju-52” 
bajo el fuego antiaéreo, . - ¡ 


Número 23, 18 de noviembre de 1941. 
Los “Stukas” abren una brecha.— 
Cronstadt, cementerio de buques. — La 
“obra maestra” de lord Dufferin.—Ca- 
binas aerodinámicas de cristal para 
nuestros aviadores, — Vuelo acrobático: 
la alta escuela del aviador.—La Avia- 
ción húngara lucha contra los Soviets. 
Un sanatorio de la Luftwaffe en Kitz- 
búhel.—-Entre cielo y tierra.—Cursillo 


. de Suboficiales en el frente.—Ritmo fé- 
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rréo: anotaciones de un diario sobre la 
lucha realizada por la Luftwaffe en el 
frente oriental.—Lluvia ue acero sobre 
las hordas de Timoschenko. 


Flughafen.—Número 9, septiembre de 
1941.—Economía y técnica en la cons- 
trucción dé pistas y aeródiomos,—Nor- 
mas previas para la “construcción “de 
hangares, — Noticiario internacional.— 


Artículos interesantes de revistas nacio-. 


nales y extranjeras. 


Luftwissen, — Número 12, diciembre 
de 1941.—La guerra aérea en noviem- 


bre, — Necrología: Werner Mcelders. — | 


Motores de Aviación accionados por va- 
por.—Indice del año 1941.—Las instala- 
ciones de iluminación de los aviones.— 
. Noticias cortas de investigación aero- 
náutica. — Necrología: el General Wil- 
berg.—Noticiario de la Sociedad Lilien- 
.thal de Investigaciones científicas.—No- 
ticiario internacional.—Bibliografía. 


Luftfahrtforschung. — Número 11, 20 
de noviembre de 1941.—El papel que 
_ juega el momento de' fuerza en la téc- 


mica de las hélices de paso variable.— . 


Oscilaciones de un motor flotante con 
hélices bipalas, — Consideraciones sobre 
las turbinas para gases. 


Brennstoff-Chemie, — Número 18, 15 
de septiembre de 1941.—Novedades téc- 
nicas para laboratorios.—-Aportación al 
conocimiento de las reacciones térmicas 
del n-Hexan. — Noticiarios técnicos na- 
cionales y extranjeros.—Revista de pa- 
.tentes.—Aceite de esquisto, fuente de pe- 
tróleo.—Noticiario económico, 

D. M. Z. Deutsche Motor Zeitschrift, 
Número 9, septiembre de 1941.—El mo- 
tor de Aviación “Hirth HM-501 A” — 
El examen de las materias primas.— 
Revista de patentes, : : 


Número 10, octubre de 1941. — Alas 
enemigas en la guerra mundial y en la 
actualidad.—La construcción en serie en 
la firma Junkers, desde el “F-13” has- 
ta el “Ju-88”.—Los progresos en la téc- 
nica de las materias primas. —La pro- 
pulsión por gas en los vehículos alema- 
nes.—Examen de materias primas.—Re- 
vista de patentes. 


= INGLATERRA 


Flighit-Número 1.707, 11 de septiem-- 


bre de. 1941.—Editoriales. — Guerra en 
el aire.—Después de dos años de gué- 
rra.—Aquí y allá.—Vuelo de enlace.— 
Identificación de aviones.—Cazas para 
el Oriente medio.—Inyección a presión. — 


El motor de Aviación Ford.—¿Tópicos' 


del día o del mañana?—Propulsión por 
reacción en los aviones.—Noticiario del 
Canadá. — Correspondencia. — Noticia- 
rio de la R. A, EF. . 

Número 1.710, 2 de octubre de 1941.— 


Editoriales. —Guerra en el aire.—El pro-: 


greso del plan aeronáutico -del Imperio. 
El Blackburn “Botha” (información grá- 
fica). — Identificación de aviones, — El 


avión de escuela ideal.—No sucederá ja”: 


más.—Sin timón de dirección.—El ani- 
" versario de Guynemer.—¿Por qué apri- 
sa?—“El ojo en los cielos”, el Fw.-189. 
Aquí y allá — Iluminación portátil para 
los “aeródromos. —Correspondencia,—No- 
ticiario de la h. A. Y. 


' Número 1.711, 9 de octubre de 1941.—- 
Editoriales. —Guerra en el aire.—Resu- 


.men de operaciones y gráfico de pérdi- 


das alemanas y británicas- en los nueve 
primeros meses de 1941.—Enseñando a 
volar a los aviones.—Bibliografía.—Con 
las Fuerzas Aéreas del Africa del Sur 
(S: A. A. F.).—Identificación de avio- 
nes.—El Mando de bombardeo,—La tpro- 
pulsión por reacción en los aviohes.— 


- Exposición de artistas de guerra.—Aquí 


y allá.—Correspondencia.—Noticiario de 
la R. A. F. 

Número 1.712, 16 de octubre de 1941. 
Editoriales. —Guerra en el aire. —Amáli- 
“sis del problema de las hélices co-axia- 
leg que giran en sentido contrario.— 
¿Complicación por simplificación? — 
identificación de aviones: — Escenas de 
guerra (dibujos de Robert Austin).—Ca- 
ras de la Escuela Central de Vuelos.— 
Bombas de alta presión.—El trabajo de 
exploración aérea,—Aqui y allá. — Ma- 
rylands sobre el Desierto 'Oriental.— 
Preparando aleaciones «alumínicas para 


. el examen microscópico.—Palas de héli- 


ces huecas.— Bibliografía, — Correspon- 
dencia.—Noticiario de da R. A. F. 


Número 1.713, 23 de octubre de 1941. 


Editoriales. —Guerra en el aire.—Las 
Fuerzas Aéreas de Rusia.—El entrena- 


- miento de ametralladoras. — Identifica- 


ción de “aviones. —Uná escuadrilla de 
Stirlings. — Una escuadrilla de Avraco- 
bras.—Correspondencia.——Aquí y allá.— 
Los tres Martin. — Noticiario de la 
R. A. F. j 


The Acroplane.—Número 1.581, 12 de 


“septiembre de 1941. — Editoriales. — La. 


guerra en el aire.—La moral de ataque. 
Resumen de operaciones. — Los cadetes 
de la Universidad de Londres.-— Aviones 
alemanes en servicio.—Identificación de 
aviones. — Noticias de Alemania, — El 


Bristol “Beaufighter 1”. — Noticiario de ' 


la R..A. -F.—Nubes (1).—Ingeniería 
aeronáutica.--Transporte aéreo,--Corres- 
pondencia, 

«Número 1.583, 26: de septiembre de 
1941.--Editoriales.—El bombardero y sus 
probabilidades.—Lá guerra en el aire.— 
Resumen de operaciones.—Identificación 


de aviones. — Los aviones alemanes en . 


servicio.—La derrota de las Fuerzas 


- Aéreas de Francia «(por Pierre Cot).— 


Navegación por instrumentos, — El 
Handley Page Hálifax,— Noticiario de 
la R. A. F.—Ingeniería aeronáutica: la 
bomba hidráulica de presión constante. 


. Transporte aéreo.—Correspondencia. 


Número 1.584, 3 de octubre de 1941.— 
Editoriales. —La guerra en el aire.—Re- 
sumen de operaciones. — El Hawker 
“Hurricane II”. —Identificación de avio- 
ties.—Los aviones alemanes en servicio. 
Noticias de Alemania.—Noticiario de la 
R. A. F.—Noticiario de la Aviación na- 
val.—La derrota de las Fuerzas Aéreas 


- de Francia: 11 (por Pierre Cot).—Bi- 


bliografía.— Transporte aéreo.— Corres. 
pondencia. — ' : 
Número 1.585, 10 de octubre de 1941. 
Editoriales.—La guerra en el aire.—Va- 
riedad en la ofensiva.—Resumen de ope- 
raciones.—Noticiario de la R, A. F.— 
La derrota de las Fuerzas Aéreas de 
Francia: 111 (por Pierre Cot) .—Noticias 
de Itália.—Noticias de lós Estados Un1- 


" dos, — Identificación «de aviones.——Ayio- 
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nes alemanes en servicio. — Ingeniería 
aeronáutica: la electricidad en los avio- 


nes.—Transporte aéreo,—Corresponden- 
cia. - 

- Número 1.586, 17 de octubre de 1941. 
Editoriales.—La guerra en el aire,—Re- 
sumen, de operaciones. —Noticias. de Ale- 
mania.—Noticiario de la R, A. F.—No- 
ticias del Imperio.—Identificación de los 
aviones.—Aviones alemanes en servicio. 
Ingeniería aeronáutica: la electricidad 
en los aviones (1). — El Douglas Ha- 


voc II.—Transporte .aéreo.—Correspon- .: 


dencia, : 


Número 1.587, 24 de octubre de 1941. 
Editoriales, — Fracaso en Francia.—La 
guerra en el ajre.—Resumen de opera- 


.ciones,—El Bell Atracobra.—Identifica- 


ción de aviones.——Aviones alemanes en 
servicio, — Ingeniería áeronáutica: la 


electricidad en la Aviación (111) .—Noti- 


cias de los Estados Unidos.—Noticiario 
de la R, A. F.— Transporte aéreo. —Co- 


- rrespondencia. 


Número 1.590, 14 de moviembre de 
1941.—Editoriales.—Noticias de todo el 
mundo. — La guerra: en el aire. —.Los 
bombarderos del Mando de caza.—Resu- 
men de operaciones. — Noticiario de la 


“R. A. F.—Noticias de Alemania, — El * 


Auro “Mánchester”. —La evolución de 


“ los aviones sin cola.—Transporte aéreo. 


lastrucción eficiente.—Aviones alemanes 
en servicio. — Miscelánea -«aeronáutica.— 


"Correspondencia. 


SUIZA 


Flugwehr und Technik (“Arme et 
technique de Air”). — Número 9, sep- 
tiembre de 1941.—La Aviación militar 
rusosoviética.—Acerca de la derrota de 
la Marina por la Aviación.—El “Vero- 
graph”, un novísimo dispositivo emplea- 
do en la Artillería antiaérea.—Noticias 
de Suiza.—Noticias del extranjero.—El 
nuevo método de Jean Lugeon para la 
evaluación de las ascensiones aerológi- 
cas. —El avión de caza americano.—El 
avión alemán de misiones varias y trans- 


«porte Fieseler Fi 167.—Noticiario técni- : 


co.—Bibliografía. 

Número. 10, octubre de 1941. — Los 
acontecimientos bélicos desde el punto 
de vista de la guerra aérea.—Artillería 
antiaérea de las Unidades motorizadas. 
Enseñanza sobre la guerra actual y Con- 
sideraciones sobre las fuerzas del aire 
del futuro.—Algo sobre la Aviación mi- * 


litar. holandesa. — Noticias de Suiza— ' 


Noticias del extranjero, — Averías por' 
impactos y resistencia de los aviones y 
motores de Aviación, según datos “faci- 
litados porla firma Messerschmitt-Flug- 
zeugwerke y por la Bayerische MOtó- 
renwerke. — Breve noticiario técmico.— 
Bibliografía. ¡ 

Número 11, noviembre de 1941.—Los 


“acontecimientos bélicos desde el punto de 
“vista de la guerra aérea.—Algo sobre el 


problema de la destrucción de tanques 
por aviones a la vista de la guerra ruso- 
alemana.—Noticias de Suiza.—Noticias 
del extranjero.——El lanzamiento con pa- 
racaídas desde aviones a gran velocidad. 
El avión de caza alemán Messerschmitt 
Me-109 F.—Breve «noticiario técnico.— 
Bibliografía. i : 


